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Los estudios sobre culturas indigenas que reciben 
aportüoionss culturales ferâneas, el impaoto de estos elemen- 
tos en las sociedades indigenes, es decir la aculturaciôn, y 
la resistencia o pervivencia de lo indigene frente a este me­
dio exterior son ternes aia e^traordinaria acept^aoiôn en 
la investigaciôn actual,
EL deseo de realizar, dentro del mundo de las colo- 
nisaciones, un estudio no sincrdnico, sino diacrônico -que 
oblige a plentsamientos mâs amplios y conlleva una formacidn 
hictôrica mis ettensa, eliminando con ello una evcesiva espe- 
cializaciôn prematura— nos condujo al estudio de un aspecto 
transcendental y hasta ahora olvidado dentro de este proceso 
hiotdrico; La navegacidn colonial y la navegaciôn indigene 
en la Peninsula Ibérica. De hecho, otros aspeotos de este com- 
plejo mundo han sido ampliamente estudiados. Recuérdese la 
monumental obra de Garcia y Bellido, Hispania Graeca (Bai’ce- 
lona, 1948), donde se hacla un exhaustive estudio y valora- 
ciôn de las fuentes litsrariaa referentes a la colonizaciôn 
griega de la Peninsula Ibérica. El propio Garcia y Bellido 
dedicé otros trabajos a aspeotos générales de la colonisa- 
cidn griega y fenicia en estudios cono Fenlcios y Cartagi- 
neses en Occidents (Madrid. 1942) o en la parte correspondien- 
te al mundo de las colonizaciones en la Historia de Espana 
dirigida por Tienéndez Pidal (L.ladrid, 1952, t. I, 2). En to- 
das estas obras recogla ertlculos anteriores en los que en- 
focaba el probleraa desde diverses ângulos, pero nunca desde
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•el punto de vista de la navegaciôn (el artlculo dedicado a 
"Las primeras navegeciones griegas a Iberia", en AEArg. 41,
1940, p. 97-127, no analizaba las posibilidades nduticas de 
los oolonisadores griegos, sino que planteaba el tema desde 
el panto de vista de la informaciôn literaria). Tampooo log 
demds investigadores que se dedioaron al mundo de las colo­
nizaciones se preocuparon por el sistema empleado por feni- 
cios y griegos para llegar a nuestra Peninsula o por deter­
miner si estuvieron cnpacitados para hacerlo. Dando por su- 
puesto que pudicron llegar hasta el extreme Occidents porque 
aqul aprreclan naterialea arqueolôgicos que les eran propiog, 
se dedicaron a la investigaciôn de estos materiales o del al- 
cance de su presencia, tenlc.ido cada vez una dccunsntaciôn mâs 
aiuplia, gracias a la multiplicaciôn de los yacimientos arqueo­
lôgicos. Sn este sentido deben destacarse las obras de G. Trias, 
Cerâmiccs griegas de la Peninsula Ibérica (Valencia, 1967),
"EL impaoto comercial y cultural griego en OataluHa" (en II 
SArninosium de Prehistoria Peninsular. Barcelona, 1965, p. 145- 
163) y "Economla de la colonizaciôn griega", Estudios de Eco­
nomie Antigua de la Peninsula Ibérica. Barcelona, 1968; de 
BlAzquez (Tartessos y los orlgenes de la colonizaciôn fenicia 
en Occidente, Salamanca, 1975); de Blanco ("Orientalia. Estur- 
dios de objetog fenicios y orientalizantes en la Peninsula", 
AEArg. 29, 1956 y S3.); de Almagro (Las necrôpolis de Ampurlas. 
Konografxas Ampuritanas, n® 3, Barcelona, 1953); de Haluquer 
(entre otros: EL impaoto colonial griego y el eomlenzo de la 
vida urbana en Catalufla. Barcelona, 1966); de Sanmartl Grego
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■ ( <<3ymponio 'Ampurlas y la colonizaciôn griega en Occidente'» 
Ampurig.3, 23-34, 1971-72, p. 405-408); etc.
Todos elles h an eatudiaclo aspeotos arqueolôgicos, 
coupletando asl la obra de Garcia y Bellido, orientais, como 
heaos dicho, a aspeotos literarios. El estudio de los mate­
riales arqueolôgicos siempre tendrâ posibilidades de amplia- 
ciôn, pues el deacubriniento de nuevos yacimientos es conti­
nue. Las excavaciones ban contribuido notablenente al rono— 
cimiento de la colonizaciôn fenicia y griega; piénsese, de 
hecho, en la importancia de las memorias de excavaciôn que 
h an trangforinado el panorama de las colonizaciones (por e jem- 
plo, II, Pellicer, E-cavaciones en la necrôpolis pônica "Lau- 
rlta" del Ccrre le S. Grintôbal (Alnunécar. Granada), Bec.
Arq. Esp.; i7; H. Schubart, H.G. lîiemej'er y I.î. Pellicer, Tos­
canos. 2-^0 . Arq. Ssp,, 66; H. Schubart y H.G. îliemeyer, Tra- 
yuciar. E-'C. Arq. Esp., 90; A. Arribas y 0. Arteaga, EL yaci- 
ruiento fenioio de la desenbocadura del rlo Guadalhorce (lldla- 
ga). en Cuadernus de Prehistoria de la Universidad de Granada, 
1975; M.E. Aubet, "Ercavaciones en Las Chorreras (Ilezqviitilla, 
Il&laga)", Pyrenac, 10, 1974, p. 79 y ss.; M. Pernôndez Iliren­
de y L. Caballero, Abdera. B^cavaciones en el Cerro de Bonte- 
cristo (Adrs. Almerfa). Eve. Arq. Esp., 8 5; 0. Arteaga y 
R. Serna, "Los Galadares", HAH, 3, 1975, p. 7 y as. N. îîesado 
Oliver, Vinarra:ell. Valencia, 1974). O los estudios recientes 
que hacen liincapié en determinados aspsctos, como I.l. Picazo,
Las cerâmicas ôticas d Ullastret (Barcelona, 1977) o el de 
11,3. Aubet, "La cerâmica pônica de Setefilla", >3SAA, 42, 1976,
p. 19 y 'S.
A 3sto3 trabajos hay que atiaiir todos los qua se in- 
cluyen en aotas de oongresos, cocio el S.yiaposlo Internacional 
sobre Colonizaciones. publicado sn Barcelona on 1974, las del 
II Congreso de Estudio de las Culturas del I.Iediterrâneo Occi­
dental. cuyas actas se publicsiron en Barcelona en 1979 o el 
V Sr^posio de Prehistoria Peninsular, dedicado a Tartessos y 
sus qrobleiaas (Barcelona, 1969). EL mis reciente a An no ha 
visto la luz, pero aparecerâ en el ndmero 52 del AEAro. bajo 
el tltulo de "Colonizaciôn griega y I.lundo Indigena". Afin ca- 
brla anadir articules dedicados a aotualizar el ostado de la 
cuestiôn, como el de J.P. Morel ("L'expmelon phocéenne en 
Occident! dix années de recherches (1966-1975)", BCH, p. 853- 
896) o I03 de G, Lôpez T'onteagudo ( "Pianorama actual de la 00- 
lo iizioiôn senita en la Penlnsu-la Ibérica", RSF, V, 2, 1977, 
p. 195 y ss y "Panorama actUiJ de la colonizaciôn griega 
en la Peninsula Ibérica", AEArg. 50-51, 1977-1978, p. 3-14).
A pesai’ de que tcdos estos estudios contribua en al 
conocimiento del mundo de les colonizaciones y sus repercu- 
siones, aôn no se habla tratado el medio que posibilita a los 
colonizedores a llegar a la Peninsula Ibérica.
For ello nos propusinios llenar el vaclo existante 
y comprobar si nuestro conocimiento sobre el mundo de las co- 
lonisacionss podla verse transformado o, al monos, mojorado 
por cl estudio de uno de sus aspeotos.
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Pero nuestro trrbnjo era a An uis ajubioioso, pues no 
pretcndla dcdic.irsr AniOiUiente ul sistcM/a de nuvcgaciftn feni- 
cio y griego, sino que pretendla 1 :,c rminor las posibles in- 
fluencics de los medios de navegaciôn coloniales sobre la na­
vegaciôn indigsna. Por silo se realiza un estudio global de 
la navegaciôn indigena en un période concrcto, cuyo limite 
inferior podrla c.oloccrse con la incorporaciôn de la Peninsu­
la al sistoma ndutioo romono y el superior, nâs dificil de 
determiner, se remonta nds al.lô do las colonizaciones histô- 
rioas fenicia y griega, llegando hasta cl estudio de navega- 
oiones prehistôricas relacicuadas con la Peninsula Ibérica.
La organizaciôn del trabajo esté Intinajnente rela- 
c ion ad a con el n.'todo enplcado para su estudio.
ri ace HO s un-; pririsra divisiôn entre navegaciôn colo­
nial y navegaciôn indigena, puesto que para determinar las po- 
oibles influenoias de una sobre la otra, ss necesario conocer 
sus caracteristicas por separado.
Goaenzamos la e-posiciôn por los barcos coloniales 
para ir ccrrando cl oiroulo que nos conducird a la conprensiôn 
del sistena de navegaciôn inllgena.
Ho con dnimo de entrer en la Isrga polôcica de la 
interâ-spcndencia o de la originalldad ciel sistema ndutico (véa- 
36 fundamentalmente A.B. Lloyd, JHS, 95, 1975, p. 45-6l y L. 
Pasch, JHS. 97, 1977, p. 1-lO) sino por neoesidades metodô- 
logicas henos dividido la primera parte en navegaciôn fenicia
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y navegaciôn griega.
la navegaciôn fenicia ha quedado dividida para su es­
tudio en ti'üs capltulos: en el prinsro de elles hemos realisa- 
do un conpendio de la documentaciôn existante para su estudio 
pues los trabajos de Février (l'Anoient marine phénicienne et 
les découvertes récentes", La Nouvelle Clio. 1949, p. 128-143 
y "Les origines de la marine phénicienne". Revue d'histoire de 
la philosophie et d'histoire générale de la civilisation. 1935, 
p. 97-124) y de Basch ("Phoenicians Oared Ships" Li'sli, 55, 1969) 
no son suficientes aunque sirvén como punto de pertida. Esta 
documentaciôn se compone de testimonies literarios y arqueolô­
gicos, que por sus diferentes caracteristicas se complementan 
con rclativa e-ractitud. Como caracteristica comûn de las dos 
fuentes de informaciôn hay que senalar que el conocimiento que 
tehemos de la navegaciôn fenicia no procédé directamente de 
elles, sino que precede de la visiôn que de ella tuvieron otras 
culturas. La principal fuente de informaciôn literaria la en- 
contrar.ios en los escrl tores griegos de diferentes épocas, que 
nos cfrecen valiosos dates para el conocimiento del sistema 
de navegaciôn fenicio, aunque en la mayor parte de los casos 
esos detos no son nés que noticias sueltas, aisladas, que po- 
00 a poco hay que ir engarzando en un sistema global. No hemos 
pretendldo hacer una exhaustive recopilaciôn de fuentes grie— 
gas referentes a la navegaciôn fenicia, sino que hemos selaf- 
cionado las que considerabanos màs interesantes para la rea- 
lizBciôn de nuestro trabajo. A las fuentss griegas hay que
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auadir —dentro de la inrornaciôn literaris- los textes bibli-, 
COS en los que se hace referenda a la navegaciôn fenicia.
En estos textes es una constante la apariciôn de la palabra 
"Tarsis" o el concepto "naves de Tarsis", que présenta una 
gran dificultad para su interpretaciôn a cause de su iden- 
tificaciôn, no suficientemente denostrada, con el Tartessos 
hispânico. la cantldad de estudios dedicados a este problema 
03 o:traordinariemente nimerosa y se pueden dividir entre 
los que defienden la identificaciôn y los que la niegan.
Para nosotros era obligado tomar partido, pues en cuolquie- 
ra de los dos casos se hacia referenda al alcance de las na- 
vegadones fenicias. Ho era el caso de inclinarse por una u 
oti'a interpretadôn sin aportar nada al estudio de este pro­
blème, por ello y con la dificultad de no ser un hebraista, 
hidrr.os un planteamiento, creenos que nuevo, consistante en 
la ordenaciôn sistemâtioa de los te-tes, priaero por la fe- 
cha de su redacciôn y después por la época a que se referlan. 
EL método enpleado dio resultados concretes, aunque sin duda 
cl problema sigue abierto, pues si Tarsis es un nombre de lu^ 
gar ha de estar situado en el I.iediterréireo, sin que pueda 
ser concretada su posidôn geogrâfica. En cualquler caso, 
la informaciôn biblica aplicada al Mediterréneo coincidia 
con algunas conclusiones obtenidas en el andlisis de la ca- 
pacidad nantiea; podenos afirmar que la comprobaciôn confir- 
raaba nuestros resultados.
La informaciôn arqueolôgica, por su parte, es mu.- 
, cho nés précisa, pues podewos analizar directamente los mo-
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delos de barcos fenicios. Sin embargo, présenta una seria di- 
ficultad, pues la imagen que poseeraos ha pasado por el filtro 
del artists asirio,neohitita, etc. que lo represents. A peser 
de ello sc podlan obtener unas constantes que caracterlzan y 
diferencian a los barcos fenicios de los de otros pueblos 
navegantes, lo cual no excluye la posibilidad de interferen- 
oiasjpréstamos o adopcicnes. La bibliografxa referente a es­
ta informaciôn es bastante escasa, por ello consideramos opor- 
tuno realizar un catâlôgo de 1rs representaciones de barcos 
fenicios, que ha resultado ser el primero de sus csracterls— 
ticas. En él se snalizan uno a uno los distintos barcos fe— 
nicios -por otra parte bsstante escasos- y se detectan unas 
pputas générales. Dado que nos encontranos en un capitule de 
documentaciôn, exponeraos la realidad con la mayor objetivi- 
dad posible, dejando la interpretadôn para los capitules si— 
guientes.
Una vez conocida y analizada la docuLitntaciôn pasa- 
mos al estudio del sistema de navegaciôn, sistema que hemos 
dividido en dos capitules: el primero dedicado a los tipos de 
barcos en el que se pretendia unifiwar la informaciôn lite­
raria y la arqueolôgica y,dentro de êsta,la reducciôn del nû- 
mero de modèles, tratando de determlnar asl la gama de tipos 
diferentes que componlsn la flota fenicia. Bi un pequeno 
apartado, a continuaciôn, intentâmes aclarar quê barcos, de 
entre los presentados, participaron en la colonizaciôn de la 
Peninsula Ibérica.
En el capltnlo siguiente se pretsn.de determlnar las • 
posibilidades naflticas de los fenicios partiendo de la documen- 
teciôn present ad a anteriorciente, que agruparaos segûn la infor- 
macidn que nos ofrece dentro de Ion ccnocimientos técnicos, co­
mo la astronomes, los vientos y las corrientes marinas, para 
déterminas la capacidad de navegaciôn noctuma y la dependen- 
cia de les itineraries con respeoto a los vientos dominantes 
y las corrientes marinas superficiales, y el sistena de nave­
gaciôn, donde se estudia el medio de propulaiôn, el contrai de 
la dirocciôn, el tipo de navegaciôn, los sistenas empleados 
para la orlentaciôn y, por ftltimo, la época del ano en que se 
realizaban las actividades maritimes. Con todos estos datos 
teniamos la posibilidad de establecer con relative exactitud 
los itineraries seguidos por los navegantes fenicios para lle­
gar a le Peninsula y le duraciôn de sus vlajes, aportaciôn to- 
talmente nueva y de gran importancia para la comprensiôn del 
sistema colonial fenicio; por ello, y a partir del estudio 
de la navegaciôn dedioamos las pâginas finales de este capf- 
tulo a las perspectivas que se abren para el estudio de la 
colonizaciôn fenicia en la Peninsula Ibérica.
El estudio de la navegaciôn griega ha sido plantea- 
do de forma diferente debido, fundamentalmente, a la gran can— 
tidad de estudios dedicados a ella y al conocimiento mâs o mè­
nes exacte que tiene la investigaciôn modema de cada de sus 
aspectos (los estudios mâs importantes son los de L. Casson, 
Shins and Seamanshin in the Ancient World. Princeton, 1971 y 
de Morrison y V/illiams, Greek Pared Shine, 9OC— 322 B.C.. Cam­
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bridge, 1968. los deeds trabajos se ci tan en la bibliografla 
y en los capitules correspondientes). Por ello, nuestro estu­
dio tenla ya unas bases, que para la navegaciôn fenicia tuvo 
que establecer, que le pcrmitian entrer râpidamente en mate­
ria, apoyéndose en la bibliografla acreditada. Si en la nave­
gaciôn fenicia el estudio dépendis cas! exclusivamente del 
Capitule de la documentaciôn, aqul la dependencia es de la 
investigaciôn actual, que nos ha evitado un gran esfuerzo, 
ya que la documentaciôn es muy superior a la de la navegaciôn 
fenicia, ajeno al interés central de nuestro estudio.
Hemos dividido la navegaciôn griega en dos capltu- 
los siguiendo un orden cronolôgico que responds a
dos etapas diferentes en la colonizaciôn griega de la Penin­
sula Ibérica. En el primero se estudia la navegaciôn griega 
de los siglos IX al VI a.C., en el que se pretende determi­
ner si los griegos tuvieron la posibilidad de navegar hasta 
las costas peninsulares en un moments tan temprano y, con ello, 
si la tradiciôn literaria es fiable cuando narra aquella co­
lonizaciôn mltica de rodios fechable en el siglo IX. Comenza- 
mos con una sucinta jxposiciôn de documentes literarios, fun- 
danientstlmente procédantes de Homero.y arqueolôgicos, para de- 
terminar los modèles de barcos existantes en une primera eta- 
pa que situamos entre los siglos IX-VII a.C. Hacemos un dete- 
nido estudio de la pentecôntera como modelo nés importante en 
el sistema de relaciones marltimas griegas y la capacidad nâi>- 
tica de este primer momento. A continuaciôn se apiica el mis- 
mo método a la navegaciôn en época arcaica, sefialando las prin-
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cipoles diferencias y avances respecte al période anterior y 
la disperidad existante entre la informaciôn literaria y la 
arqueolôgica de esta ôpoca. Dentro de este capitule se hace 
un detenido estudio de la trirremejla polémica en t o m o  a su 
origen y su forma. Concluye el capitule con un anâlisis sobre 
ri tipo de barco empleado por Colalos de Seiaos, es decir, por los 
primeros navegantes griegos que llegan al suelo peninsular en 
época histôrica, para su navegaciôn hasta la Peninsula Ibérica, 
y con un detenido estudio sobre la duraciôn de], viaje de los 
colonisadores de este perlodo entre su lugar de origen y dis­
tintos puntos de la Peninsula. Para ello se eenalan las prin­
cipales corrientes del Hediterrâneo, se calcula la velocidad 
media de los barcos empleados y se determinan los itineraries, 
con lo que la duraciôn CEilculada serâ bastante exacta. Cono 
comprobaciôn, los resultados obtenidos son comparados con la 
duraciôn de algunos viajes rcalizados por trirremes venecia- 
nas del s, XVI,cuyos informes son extraordinariamente minuclo­
ses. La aplicaciôn de una correcciôn —debido a la diferenoia 
cronolôgica y por consiguiente a los avances técnicos- da 
como resultado uns coincidencia total en las duraciones, por 
lo que el método empleado para el câlculo puede ser conside- 
rado como vélido. A partir de estos datos pueden obtenerse 
unas conclusiones évidentes aplicables al conocimiento que 
tenemos de la colonizaciôn griega en la Peninsula Ibérica.
El segundo capitule, dedicado a la navegaciôn de 
época clâaica, comprends très apartados en los que se estu-
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dian suceoivamente los tipos de barcos, la tripulacifin de la 
trirrene y los avances técnicos con respecte al perlodo ante­
rior; las velocidades establecidas para esta época se comparan 
con unes cuadros de velocidades referentes a distintos viajes 
realizados en el Mundo Antiguo,
La e^rposiciôn de la navegaciôn colonial se compléta 
con un apêndice en el que se estudia c6da una de las represen­
taciones de barcos no indlgenas apareoidos en la Peninsula 
Ibérica. Este apêndice se orienta a determlnar si esas repre­
sentaciones son testinonio de las relaciones marltimas o si 
por el contrario su apariciôn en la Peninsula no es mâs que un 
resultado aleatorio. Los documentes estudiados son el hippos 
de la sortija de la Aliseda, lastriacdnteras de un dinos del 
H.A.N., les embarcaciones de una vaaija de Mas BOsch y, final- 
msnte, la mis interesante, la pintura mural de Laja Alta, cuyos 
barcos nos ponen sobre la pista de las relaciones entre la 
cuenca del Egeo y la Peninsula Ibérica con snteriorldad a la 
colonizaciôn histôrica. El método empleado psira el estudio de 
estos nodelos es el del anâlisis interne que nos ayuda a deter­
miner sus caracteristicas y, a partir de ahl, su oomparaciôn 
con otros modèles conocidos aunque pertenezcan a otros âmbitos 
culturales, lo que nos permits su fechaciôn y el conocimiento 
de las relaciones marltimas entre los distintos âmbitos. Los 
resultados son, como se verâ, sorprendentes,
Comienza, a continuaciôn, el estudio de la navegaciôn 
indigena, para cuya comprensiôn y la posible influcncia de los
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colonisadores era necesario establecer el marco inicial de 
las relaciones prehistôricas. Constituye,pues, el séptimo 
capitule un estudio de la tradiciôn prehistôrioa de las re- 
Isciones marltimas destinpdo a seBalar las principales âreas 
marineras de nuestra Peuilnsula en tiempos prehistôricos, por 
medio de los testimonies arquoolôpicos de sus relaciones a 
felta de cualquler otro tipo de documentaciôn. Iniciamos es­
ta tradiciôn prehistôrioa en el Bronce Antiguo, dejando al 
margen las posibles relaciones paleollticas y neollticas, 
y separando los contactes atlânticos de los mediterrâneos, 
para disecclonar mejor las relaciones. Al final del capitule 
se recogen las tradiciônes literarias que pudieran estar re- 
l_cicnadas con los contactes prehistôricos que analizamos; 
sin embargo, la ausencia de estudios crlticos rtgurosos de 
estas tradiciones hace que su utilizaciôn car.c documente se 
haga con réservas. La bibliografla relative a este tema es 
extraordinarlamente abundsnte, por lo que évitâmes aqul toda 
nenciôn por no haber ningûn estudio de conjunto.
Una vez sentadas las bases de la navegaciôn indige­
ne pasamos al estudio de sus medios de navegaciôn, tema hasta 
ahora no estudiado, aunque sü-gunas obras lo tooan de peso. Eh 
un primer apartado se recoge toda la informaciôn literaria 
y arqueolôgica referente a los tipos de embarcaciôn,con lo 
que por primera vez se realize un catâlogo de los tipos de 
embarcaciôn prerromanos de la Peninsula Ibérica. Iras anali­
zar los docttnentos se realize una fu^siôn de ambas informe-
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clones para establecer los modelos concretos empleados por 
los indlgenas, entre los que dlstinguimos la piragua man6x1- 
la, las barcazas de rlo, las bareas de litoral, los barcos 
de cuero y un ûltimo tipo, probablemente introducido en épo­
ca romana y muy localiaado geogrâficamente, que hemos denomi- 
nado, siguiendo a ]a infori'aoién literaria, embarcaciones pi- 
î'atac. Hemos preteridido establecer la capacidad ndutica de 
cada uno de los nodelos y la actividad para la que eran em­
pleados. Ademâs estudianos las posibilidades reales de nave­
gaciôn de los indlgenas mediants el anâlisis de algunas prac­
tices como la observaciôn del vuelo de las aves, y conociinien- 
tos teôrlcos, como los vientos, las corrientes y la astrono­
mie.
EL panorama presentado de la navegaciôn indigena 
creemos que es bastante complete. Destacamos por su interés 
las conclusiones obtenidas del estudio de uno de los modelos 
indlgenas, el barco de cuero, cuyo origen nos llevô mâs allâ 
de los limites establecidos en este estudio. Las ccnclusio- 
nes se exponen en un apartado especial al que denominamoa 
"lîuevos elementos en la consideraciôn del origen del Megall- 
tismo"•
EL capitule noveno se dedica al estudio de la nave­
gaciôn fluvial, tema al que sôlo pueden aportarse novedades 
hipotéticas con respecte al trabajo de G a r d a  y Bellido ("La 
navegabilidad de los rlos de la Peninsula Ibérica en la An- 
tignedad", Investigaciôn y Fic-reso. l6, 1945, p. 115-122),
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'dada la escasa docLttientaciôn que posecnos al respecte, Deter- 
11 inados aspectos culturales nos parmi ten hipotetizar en t o m o  
a la navegaciôn fluvial, pero serlan nooesarios testimonios 
arqueolôgicos para corroborer las hipôtesis.
Por filtitno, el capitulo liez estudia la navegaciôn 
atléntica, para lo cual hemos dividido el capitulo en dos par­
tes dedicadas respcctivamente al Atlântico europeo y al afri- 
cano. A pesar de la ingente cantidad de trabajos dedicados a 
estas relaciones, los resultados eran escasos, casi habla 
tentas teorlas cono autores; no en vano se trataba de un pro­
blema atractivo, el oonercio del estano atlântico y la loca- 
lizaciôn de las fsmosas Cassitérides. La Isctura de la biblio- 
grafla moderne no servie, practicamenta, mâs que para obtcnar 
toda la documentaciôn necesaria para eaprender el estudio del 
tema. Por ello, prescindiendo de todas las teorlas y conclu­
siones de los trabajos actuales nos propusimos responder las 
très preguntas que considcrâbamos clave para este trabajo: 
iquiônes eran los comerciantcs? iqul produotos se utilizaban 
como intercambio en el comercio atlântico? y iqué alcance geo- 
grâfico tenla este comercio? La respuesta a estas preguntas 
constituye una soluciôn original al probleraa planteado y la 
claridad del método facilita la comprensiôn de los résulta— 
dos. Por su parte, las relaciones con la costa afroatlântica 
fueron analizadas empleado el mismo sistema y los resultados 
son, asl lo creemos nosotros, novedosos.
Como en cada uno co los capitules quedaban claramsn-
XVII
'te expuastos sus resultados, las conclusiones debian plantearse 
de forma que no resultasen una repeticiôn de lo anterior, Asl 
decidiraos redactarlas bajo aspecto literario y no numérioo si­
guiendo un orden cronolôgico. jEl sistema de exposiciôn nos 
obligé a renimciar a muchas conclusiones de escaso alcance his- 
tôrico pero que hubieran confirniado la validez del esfuerzo y 
del método. Sin embargo, la forma escogida tiene otras venta- 
jas, como es una presentaciôn mâs amena o una ampliaciôn de 
las perspectivas, hasta ahora circunscritas excesivamente a 
problemas técnicos de navegaciôn. En definitive, las conclur- 
siones asl preoentadas constituy^en, por llamarlo de alguna 
manera, el primer capitule de la historia de la navegaciôn en 
la Peninsula Ibérica,
Al final, como parte documentai se anaden varios raa- 
pas destinados a faciliter la comprensiôn del texto, un cor­
pus de lâminas que constituye la parte grâfica de los catâlo- 
gos mencionados, aunque en ocasioncs sirve también para com­
probar paralelos. Aderaâs se aSade un aparato bibliogrâfico con 
todas las obras consultadas,relaoionadas directs o indirecta- 
mente con el tema y citadas o no en las notas, que se inclur- 
yen al final de cada capitulo y con numeraciôn correlative 
para faciliter su consulta. La bibliografla se expone ordenada 
alfabéticamente, pues la ordenaciôn por materias puede encon- 
trarse en la consulta de las notas de cada capitulo. AHadimos 
ademâs una lista compuesta por las sigles y abreviaturas mâs 
frecuentes y, por ûltimo, un Indice general del trabajo.
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pectos tratados en las pâginas siguientes y que leyô el ma­
nuscrite anadiendo sus importantes observaciones. A ?. L6- 
pez que realisô todas las reproducciones grâficas que se in- 
corporan al texto. A Karibel Rodriguez que meoanograf16 el 
tezto con gran esmero. Y a cuantos otros me ofrecieron su 
apoyo y solidaridad a lo largo de los dos anos que se emplea- 
ron en la realisaciôn de este estudio.
XIX
A todos ellos mi agradacimiento y mi amistad, por 
la silenciosa aacienoia con cue me atendieron.
Madrid, abril 1980.
"Nave primus in Graeciam ex Aegypto Danaus advenit; 
antea ratibus navigabatur inventis in liari Rubro inter insulas 
a rege Erythra. Reperiuntur qui Mysos et Troianos priores exco- 
gitasse in Hellesponto putent, cum transirent adversus Thracas. 
Etiam nunc in Britannico oceano vitiles oorio circumsutae fiunt, 
in Hilo ex papj’ro ac scirpo et bar undine. Longa nave lasonem 
primurn navigasse Philostephanus auctor est, Hegesias Parhalum, 
Ctesias Samiramin, Archemachus Aegaenomen, biremem Damastes 
Erythracos fecisse, triremem Thucydides Aminoclem Corinthium, 
quadriremem Aristotelea Carthaginienses, quinqueremem Mneslgiton 
Salaminios, sex ordinum Xenagoraa Syracusios, ab ea ad decem- 
remem Mnesegiton Alexandrum Magnum, ad duodecim ordines Phi­
lostephanus Ptolemaeum Soterem, ad quindecim Demetrium Antigoni, 
ad XXX Ptolemaeum Philadelphum, ad XL Ptolemaeum Philopatorem, 
qui Tryphon cognominatus est. Onermriam Hippus Tyrius invenit, 
lembum Cyrenenses, oumbam Phoenicea, celetem Rhodii, cercyrum 
Cyprii. Siderum observationem in navigando Phoenicea, rerum 
Copae, latitudinem eius Plataeae, vela Icarus, malum et anten- 
nam Daedalus, hippegum Samii aut Pericles Athenlenaia, teotas 
longas Tbasil; antea ex prora tantum et puppi pugnabatur. Ros­
tra addidit Pisaeus Tyrreni, ancoram Eupalamus, eandem bidentem 
Anacharsis, harpagonss et manus Pericles Atheniensis, adminicu- 
la gubernandi Tiphya. Classe princeps depugnavit Minos".
Plinio, VII, 57.
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1. POCUl'.iSKTACiqN
La presencia de los fenicios en le Penlnsuls Ibêrica 
es un heoho hoy indiscutible. S in embargo, bay planteada una 
polÊmioa, debido a la disconformidad de las fuentes literorias 
y arqueoldgicas, sobre le feoha de la prestncie fenicia en nues- 
tras costas. Afortunedaraente no nos corresponde tratar de solu- 
cionar este problems, ni siquiera hacer un exhaustive anÆlisis 
de las opiniones emitidas hasta este momento por los distiritos 
sabios e investigadores. Nuestra obligacidn es tratar de deter- 
mi nar los medios de navegacidn que empleeron los fenicios para 
llegar haste el extreme Occidents. Para elle necesitamos esta- 
blecer un marco cronoldgico y estudiar la navegacidn fenicia en 
ese période.
Segdn las fuentes escritas, le fundacidn de Câdiz se 
sitûa en torno al ano 1100 a.C. (l); sin embargo, le arqucologla 
no ofrece ningûn asantamiento anterior a la mitad del s. VIII a.
C. (2 ). EL Dr. Bldzquez ha tratado de oasar las dos informaciones 
presentando un catâlogo de documentes arqueolôgicos aparecidos 
en la Peninsula Ibérica anteriores al s. VIII a.C. (3). En cual- 
quicr caso, el problems sigue planteado, por lo que nosotros es- 
tudiaremos la navegacidn fenicia desde el cambio de milenio.
El estudio de la navegacidn fenicia es muy problemâti- 
co debido, esencialmente, a la falta de documentaoidn. Esto ha 
ocasionado una considerable escasez de bibliograffa al respecte. 
Trente a los abondantes ostudios que tenemos sobre navegacidn 
griega, donde pueden encontrarse no sdlo verdederos catâlogos 
completisimos (4), sino tambi€n extraordinarios estudios de los
mis diverses aspectos (5). A.sl pues, no es de extrEifiar que uno 
de los investigadores que mâs se han dedicado al estudio de la 
n.vtgfecidn fenicia, el Dr. L. Basoh, haya llegado a escribir;
"If the importance of the Phoenician navy were to be judged by 
the number of the studies devoted to it, it might well be con­
sidered insignificant..." (6). Si bien cs cierto que no son 
abundantes las obras dedicadas a la navegacidn fenicia, la es­
casez tampoco cs absolute, gracias especialmente a très autores 
que ban dedicado varios estudios a este tema: J.C. Février, R.
D. Barnett y el propio L. Basch (7). A ellos hay que anadir los 
c&pltulos correspondientes a la navegacidn fenicia en obras de 
carécter general, quo en ocasiones ayudem a solucionar o a com­
ploter determinados aspectos (8),
Aunque tanto Barnett como Basch han tr:tedo de reali- 
sar un catflogo complete de las rcpresentaciones que sc conocen 
de baroos fenicios, nosotros las expondremos aconpanadas por los 
textes escritos refcrentes a la navegacidn fenicia. Por ello he- 
mos dividido este primer capitule de documentacidn en informa— 
cidn literaria e informacidn arqueoldgica.
A) LA IKFCRfACION LITERARIA
Tods la inforrascidn literaria que conservâmes sobre la 
navegaeidn fenicia precede de autores griegos y romanos. Ten s61o 
un texte de Ras Shamra del que hablerenos mis adelante nos da 
ciorta luz sobre el tonelaje de barcos meroantes.
El problema de le informacidn griega y romana radios 
en que rara vez es coctânea a los hechos que narra, por lo que 
a nenudo se asocian elementos puramente cartagineses a los fe— 
nicioa y viceversa, de tel forma que résulta dificil diferen- 
ciar, en los textes escritos, entre navegacidn fenicia y carta- 
ginesa, y cuando es coetânea, los hechos que refieren son poste- 
riores a la época que interesa a nuestro estudio.
Sin embargo, las fuentes escritas son de utilidad para 
completar la escasa informaciôn arqueolôgica, especialmente en 
lo que a tipos de barcos se refiere.
No hemos querido incluir en este apartado la informa­
ciôn procédante de la Biblia. por la dificultad que présenta su 
interpretaciôn. Por ello le dedicamos el segundo apartado de es­
te mismo capitule.
Los fenicios siempre causaron admireciôn en la Antigûe— 
dad por sus conooimientos nâuticos y por su desarrollado carde— 
ter comercial. Pronto aparecen en la literature griega, siendo 
mencionados a menudo en la Odisea y tan sôlo dos veces en la 
Iliada (9).
Los barcos fenicios de época homêrica deblan ir cala- 
fateados con betûn, pues llama la atenciôn el color negro de sus 
barcos (10), donde transportaban sus mercanclas. Dentro de su 
sistema comercial caben los mds variados métodos de intercambio, 
desde la m&s refinada habilidad hasta el rapto de jôvenes para
ser vendidos en tierrss lejanas (ll).
En una ocasidn se nsrra cdmo e3 viento aleja de su ru- 
ta a un barco fenicio; los marineros deciden aproximarse a la 
costa, desecibarcan y pas an la noche durmiendo; a la manana si- 
gulente el viento -de nuevo favorable- les conduce a su destine 
(12).
A pesar de la escasa informaciôn de utilidad que nos 
ofrecen los textes homéricos, el menos se puede concluir que en 
esa época la navegaciôn fenicia goza de gren prestigio entre los 
griegos. Este prestigio se nantiene en etapas posteriores, en 
las que la informaciôn es més précisa.
Gracias a Herôdoto sabenos que en el s. V los coner- 
ciantes fenicios mantienen aAn la costumbre del rapto (13)* Pê­
ro Dîâs ûtilcs son otras noticias por nedio de las que podemos 
distinguir dos tipos diferentes de embarcaoiôn entre los feni­
cios. Por una parte, las naves mercantes (gauloi). citadas en 
numerosas ocasiones; por ejenplo, cuando Dionisio de Focea deci­
de dedicarse a la piraterla en aguas fenicias, hunde un buen nû- 
mero de ellas (14); también se cita un gaulôs en el puerto de 
Sidôn (15), y cuando Jerjos decide cerrar el paso del Helespon- 
to, tras su derrote en Salamina, construye un puente a base de 
mercantes fenicios (l6).
En cuanto a las naves de guerra, de las que la mds im­
portante es la trirreme, se mencionan dos también en el puerto 
de Sidôn (l7); en otra ocasiôn, al hablar de las estatuas que
Ileveten a proa, también es indicada su presencia (l8). En los 
préparât!vos de la batalla de Salamina nos cuenta Herôdoto que 
la flota persa estaba constituida por 1207 trirremes; de ellas 
trescientas hablen sido aportadas por los fenicios y los si- 
rios de Palestine (l9) y ciento cincuenta por los chipriotas 
(20). Herôdoto aproveoha la ocasiôn para demostrar su admira- 
oiôn por los fenicios: "...los que proveyeron los barcos que 
mejor navegabsn fueron los fenicios, y de entre ellos, los de 
Sidôn" (21). Eh otro pasaje son nuevamente mencionadas las tri­
rremes, con motivo de las que mandÔ oonstruir el faraôn Neco 
(22).
Otras naves de guerra citadas son las triacônteras 
y las pentecônteras. Junto a ellas cita dos tipos que podlan 
ser indistintamente mercantes o de guerra: el quércuro (cercu- 
ri. kérkouroB) nave de escaso tonelaje, y un pequeHo barco des- 
tinado al transporte de caballos (hippagôgos). Estos cuatro ti­
pos constitulan, segtSn Herôdoto, un grueso de 3000 embarcacio- 
nes en la flota de Jerjes, aunque no dice exactamente que fue- 
ran fenicias (23). El quércuro estuvo en uso en el Mediterrér- 
neo desde el s. V al I a.C., segûn se puede deducir de las re- 
ferencias que tenemos de êl en Arriano (24), quion lo cita en 
la flota de Alejandro; Diodoro, hacia el 250 a.C. (25); Divio 
lo cita como embarcaoiôn romana ya en 215 (26) y en 197 (27); 
Apiano, entre 149 y 146 a.C. (28); y Memnôn, hacia 74 a.C.
(2 9 ). El hippagôgos. no debiô de oonstltuir un tipo determina- 
do de barco, sino que fue mejorando conforme progresaba la téc-
nica de construeciôn, pues, de hecbo, llegô a existir un tipo 
de trirrece eopecializada en el transporte de caballos (30).
21 gaulôs AS citado como barco mere ante fonioio has­
ta el s. IV a.C., segûn ponen de manifiesto Antifanes (31) 
Aristôfanes (32), Epicarmo (33), Herôdoto (34) y Scylax (35). 
Segûn C. Torr, la palabra gaulôs es, scguramente, de origen 
fenicio, derivado de gawal. la isla de Gozo, prôxima a Malta, 
la palabra griega gaulôs. en fenicio es gavial (36).
Gracias a las fuentes conoccmos otros tipos de bar­
cos fenicios coco son la crnaba (k.tmbai) y el hippos. Por una 
breve nota de Plinio, sabeoos que cl primero de cllos fue in- 
ventado en Fenicia (37), y que se usô alll segûn un fragmente 
de la Andrômeds de Sôfocles recogido en Ateneo (38). Sin embar­
go, en ôpoca romana, este nombre designaba ya cualquier tipo 
de barco (39).
El hippos era un barco mereante cuya proa, y a veces 
también la popa, iba rematada en una cabeza de caballo. Su uso 
en la propia Fenicia debiô de ser muy antiguo, y de alll pasô 
a las colonies occidentales. Segûn Plinio, su inventor fue el 
tirio Hippo (40). Este tipo de barco aparece también en el 
fragmente enteriornente citado de Sôfocles (41 ). En Estrabôn 
(42) y en Plinio (43) encontramos "caballos" referidos a la 
Peninsula Ibérica, pero sobre esto volveremos mds adelante.
Ademds de los tipos de barcos, hny otra serie de in- 
formaciones que cubren do una u otra mènera diverses aspectos
tionlcos de la navegaciôn fenicia.
Por Herôdoto gebeiaos que entre los fenicios existla 
la costumbre de varer los baroos, incluso las grandes trirre­
mes, cuando no operaban, pues la flota de Jerjes, con raâs de 
4200 embarcociones, fue eohada al mar para que el rey pasara 
reviste (44). Para ella, los barcos eran alineados por el an- 
cla y la proa miraba a tierra; Jerjes, en un barco de Sidôn, 
pasaba entre las proas y tierra, haciendo preguntas a los capi- 
tanes de sus barcos (45). En las trirremes iba embarcado un 
contingente de soldadcs de diferentes nacionalidades para com- 
batir desde ellas (46).
Segûn Diodoro, les anclas de los barcos fenicios eran 
de plono, y en cierta ocasiôn, para poder transporter mds cen- 
tidad de plate desde Espada al Hediterrâneo Oriental, cambiaron 
cl plomo de las ancles por plata (47) .  Sobre cl tonelaje de los 
barcos no tenemos mâs noticia que un texto de Ras Shamra, ûnico 
documente no greco-romano segûn hemos adelantado, fechado en la 
scgunda mitad del si XIII a.C., segûn el cual, el cargamento de 
un barco séria de unas 450 toneladas; el autor del texto admite 
que cl rey de Ugarit "dispone, o puede disposer, de barcos es­
paces de llevar oerca de 500 toneladas..." (48). No sabemos si 
este texto se refiere exactamente a un barco fenicio; pero sien­
do del s. XIII a.C., podemos aceptar que los fenicios tuvieran 
an el s. X berces al menos del mismo tonelaje. S in embargo, es­
te dato no guards, proporciôn con otros posteriores, ya que en 
el s. V a.C., los barcos mercantes corrientes llevaban entre 
150 y 200 toneladas, aunque tampoco faltaban otros mâs grandes
de 300 £ 500 (49), y no parece rentable la disminuoiôn de la 
capaoidad de los barcos mercantes.
La direcciôn a scgair se mantenia con uno o dos renos 
timoneles, de lo que queda recuerdo en los testimonies litera- 
rios (50). La orientaciôn noctuma se llevaba a cabo mediants
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la Estrella Polar, conocida entre los griegos como phoeniké. lo 
que pone de manifiesto que los fenicios enseftaron a los griegos 
este sistema de orientaciôn (5l).
En los prôxiraos capitules entraremos con detalle en 
la discusiôn sobre los distintos tipos de barcos fenicios y sus 
caTE.cterlsticas nâuticas, pero antes completaremos la exposi- 
ciôn de la documentaciôn existante sobre la navegaciôn fenicia.
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B) EL PROSLEI.'LÂ DE LAS PUEETES BIBLICAS
Tanto al estudiar la navegaciôn fenicia en los origê­
nas de su expansiôn por el Kediterràneo como al estudiar la na- 
vegaciôn indîgaiia en la Espaüa Antigua es inevitable hacer re- 
farencia a la informaciôn blblica sobre estas cuestiones.
A nuestro trabajo interesa saber a quién pertenecen 
los denominados "barcos de Tarsis" y de dônde a dônde viajaban.
A lo largo de estas pâginas trataremos de solucionar en la me- 
dida de nuestras posibilidades ambos problemae.
La primera de las cuestiones parece poder resolverse 
con facilidad a partir de los siguientes textos (52) del capi­
tule 23 de Isalas ;
"Orâculo sobre Tiro:
ÎUlulad, naves de TarSlS, /  pues destruido estâ vuestro ba-
luarte!
De vuelta del pals de Kittim /  fellc^ les ha sido revelado
IGemid, habitantes de la Costa,/ mercaderes de Sidôn,
que recorreii el mar como via jantes,
y las caudalosas aguas! / El grano del Sihor, la cosecha del
Nilo,
eran su ganancia /  y se convirtiô en emporio de las naclones"
(53)
Algo mds adelante se vuelve a repetir:
"ÎUlulad, naves de TarSiS, / pues destruido estâ vuestro ba-
luarte!" (54)
La redacciôn del libro de Isalas se feoha en torno al
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zno 730 a.C, (55), por lo que podemos afirmar que on el ftlti— 
no tercio del s. VIII, Tiro posse un determinado tipo de barco 
denoninado genéricanents "naves de Tarsis",
3n il primer libro de Reyes, redactado con anteriori- 
dad al cautiverio, es decir, 585 a.C. (55), encontranos dos nue- 
vas referoncias que nos interesan:
"Todos los vasos de beber del rey Salomdn eran de oro, 
y todos los objetos do la Casa del Bosque del llbano eran de 
oro finisimo. No habla plata, pues no era estimada en nada en 
los dias del rey Selomdn. Porque el monarca tenia sn cl mar la 
flota do Tarsis con la flota de Hiram; una vez cada très aHos 
llegaba la flota de TarSiS cargada de oro, plata, marfil, monos 
y pavos reales" (57).
Nuevamente en el libro de los Reyes encontranos:
"Josafat habia fabricado diez de gran tonelaje (58) 
para ir a >Ofir por oro; mas no logrd partir, pues la flota se 
destrozô en *■ Esyôn-géber" (59).
De estos dos ftltinos textes podemos deducir que las 
naves de Tarsis podlan ser construidas indistintamente por los
reyes de Tiro o de Israel. Es decir, habla una doble propiedad
sobre este tipo de naves a partir del s. X a.C., época del rei­
nado de Saloaén e Hiram,
En el libro segundo de las Crénicas o Paral1pémenos. 
redactado en época helenlstica (60) leemos;
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"Dsspués de esto, Josafat, rey de Judâ, se esooiô con, 
Ocozfas, rey de Israel. Este obrd inuy impfamente, y se confédé­
ré con él para oonstruir navios para ir a TarSiS; y fabricaron 
las naves en 'Esyôn-Gêber". (6l).
En Parallpônenos. II, 9, 20, se rapite, con las mis— 
mas palabras, la cita de Reyes. I, 10, 21. Indudablemente, el 
redactor de época helenlstica copié el texto del libro de los 
Reyes (62).
Como vemos, el libro redactado en época helenlstica 
no présenta novedades con respecto al libro I de los Reyes.
En el texte biblico mis antiguo que hace referenda 
a las navis de Tarsis, el libre de Isalas. queda claro que son 
barcos de Tiro; sin embargo, en Reyes y Paralipémeno s. las na­
ves de Tarsis participan tanto en las empresas comerciales fe— 
nicias como en las hebreas. Esto no es de extraflar, pues sabe­
mos que Hiram y Salomén se asociaron para abrirse mutuamente 
nuevos mereados (63), aunque, seguramente, los censtructores de 
naves de Tarsis para los judios serfan armadores fenicios, ya 
que conocian mejor la técnica de la construccién naval (64). Es­
ta afirmacién puede verse corroborada por un acontecimiento ya 
seHalado! cuando Josafat se deshace de los constructores feni­
cios y créa una nueva alianza con Ocozlas (65), para contrôler 
el coraercio del Mar Rojo, sus naves -construldas en * Esyén Ge— 
ber- sufren un aparatoso desastre (66) debido a que los cons­
tructores de estas naves eran judfos (67) y no, como hasta en­
tonnes, expertos fenicios. Por tanto, les naves de Tarsis son
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bercoa fenicios.
La segunda de las preguntas que plantedbamos ss ^de 
dônde a dônde viajaban las naves ds Tarsis? Veamos quê dieen 
los textes blblicos!
En cl orâculo sobre Tiro (68) se pone de manifiesto 
una ruta de Eittim a Tiro. Kittira debe ser la isla de Chipre 
(69). En si mismo orâculo, algo mâs adelante, se dice (70);
"Ln cuanto llegue la noticia a Egipto, / se estremecerân
por la nucva ds Tiro,
I Pasad a TarSiS, ululad, / habitantes de la costa!"
Y mâs allât "ITo volverâs mâs a alborosarte, oh don- 
cella ultrajada, / hija de Sidôn. Levântate y pasa a los Ei- 
ttim; /  ni a un alll tendrâs reposa" (7l).
A partir de estas refercncias podemos saber que a 
finales del s. VIII a.C., las naves de Tarsis unlan très pun­
to s con :1 puerto-base, Tiro: Kittim (Chipre), %ipto, y la 
propic Tarsis.
Tenemos otra noticia en el Salmo 72, redactado pre- 
aumiblsmante hacia 550 a.C. (72), en la que leemos:
"Los monarcas de TarSiS y las Islas / ofrecerôn a Salomôn
tributo
los monarcas de Saba' y de S®bâ' / presentarân regalos"
(73).
Las ftltiraas noticias recogidas sobre este problema 
con anterioridad al cautiverio son las del libro primero de
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•los Reyes, redactado a comienzos del s. VI a.C., como hemos 
visto. En ellas no se hace menoidn express de las naves de Tar­
sis, pero es presumible que los dcsplazamientos que se descri- 
bsn scan efectuados en ese tipo de embaroacién;
"Construyô aslmlsmo el rey Salomtfn una flota en 
' Esyon-Géber, situada junto a * Elat, en la costa del mar Rojo, 
en el pals de Edom. Y Hiram envié en la flota a sus ssrvidores, 
navegantes, conocedores del mar, en compaHla de los servidores 
de Salomén. Llegaron a 'Ofir, de donde tomaron oro en cantidad 
de cuatrooientos veinté talentos, que llevaron al rey Salomén"
(74).
Y algo mds adelante se afirma;
"Por otra parte, también la flota de Hiram que habla 
transportado oro de 'Ofir, trajo de ’Ofir también maderas de 
'almuggim en muy gran cantidad y piedras preciosas" (75).
Parcce evidente que las naves construldas en 'Esyén- 
-Geber y la flota de Hiram que iba a Ofir son una misma cosa,
=3 decir, el tipo de barco denominado naves de Tarsis, que em- 
picza a construirse y a navegar en el mar Rojo.
También encontramos lugares a dénde se desplazaban 
las naves de Tarsis en los textos redactados con posterioridad 
al cautiverio. Asl, en el libro de Ezegulel. que, a pesar de 
las crlticas adverses, debié ser redactado hacia el aHo 580 a. 
C. (76), tenemos una relacién compléta de los lugares que co- 
, meroiaban con Tiro por medio de las naves de Tarais (77). En-
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tre loo lugcris mâs Importâtes estSn Tarsis, Yawân (78), Tubal, 
y KéSek (79), Togarmah 480), Deddn (Bl), Judd e Israel, Damasoo, 
Arabia, etc., y concluye cn el verslculo 25: "Las naves de Tar- 
51S en tu mereado constitulan tus caravanas comerciales".
La fiabilidad del pasaje ha sido pueota en duda por 
la gran abundanola de nombres geogrdfioos y Bunncns prefiere 
dcjarlo al margen en su estudio sobre la expansidn fenicia en 
el r.'editerrdneo (82).
Para la época de Ezequlel el marco geogrâfico de ao- 
tividades comerciales ostd mejor refiejado en otro pasaje (83), 
que veremos detenidamente mds adelante, y que comprends desde 
Chipre hasta Egipto (84).
En el libro de Jonds, redactado tal vez en el s. V a. 
C. (85), no hay una raenciôn eopscifica a les naves de Tarais, 
pero cuando el profeta baja al puerto de Jope (86) para embar- 
carse hacia Tarsis (87), seguramente lo haria en una de las na­
ves a que nos rsferimos; aunque lo mâs interesante desde nues­
tro punto de vista es que se enbarea en Jope para ir a Tarsis.
En si libro ssgundo do Parallpômenos encontramos las 
ûltiraas refsrencias, segûn el orden cronolôgico de la redacciôn 
que vamos aiguiendo, aunque tampoco en ellas se mencionan espe- 
elxicamcnta las naves de Tarsis:
"Entonces marché Salomôn a 'Esyon-géber y *Elot, a la 
orilla dsl mar, sn el pals de •Edon; y Huram, por medio de sus 
s irvidores, enviôle navios y servidores conocedores del mar,
1 6
qulenes fueron con los sûbditos de Saloaén a 'Ofir, de donde 
cogieron cuatrocientoe cincuenta talentos de oro y los traje— 
ron al rey Salomén" (88).
"Los sdbditos de Hufam y los sûbditos de Salomén quo 
habian traido oro de 'Ofir, trajcron también ricas maderas de 
*almuygim y piedras preciosas" (89),
Segûn puede verse, estos pasajes no aportan ninguna 
novodad con respecto a los del libro primero de los Reyes re- 
cogidos algo mds arriba.
Segûn todos los textos hasta aqui expuestos, las na­
ves do Tarsis cubrirlan los siguientes trayectos marltimos; or- 
denados segûn la fecha a que se refieren los textos, no a la 
de su redaccién como hemos expuesto hasta ahora;
3 . J: Tarsis-Israel (90). Salmos 72, 10. No tenemos seguri-
dad de que ssan na­
ves de Tarsis.
•Esyén Geber-Ofir. Reyes. I, 9, No tenemos seguri-
26. dad de que sean na-
Paralipémenos. ves de Tarsis.
II, 8, 18.
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Ofir-'Esyôn Gebcr. Reyes. I, 10, 
1 1 .
Parallpôaenos, 
II, 9, 10. 
Reyes, I, 10, 
2 1 .
No tenemos seguri-r 
dad de que sean na­
ves de Tarsis.





Rayes. I, 22, 
49.
Parali odneno s. 
II, 20, 36.
31 viaje no se pu- 
do realizar.
Se trata del mismo 
viaje que el ante­
rior, pero oon un 
error al copier el 







Isalas. 23, 5. 
Isalas. 23, 6. 
Jonis. 1, 1. Ho tenemos segurl- 
dad de que se tra- 


















No tenemos segu- 
ridad de que per- 
tenezoa a este 
siglo.
31 andlisis del ouadro que acabamos de e^:poner pue­
de ser sumament8 significativo.
El dnioo te-to refer!do al a, X que contiene un tra- 
yccto entre Tarsis y oualquier otro lugar ea de loa Salmoa 
(72, lO), pero no obliga a pensar que Tarais esté hacia Orien­
te. Teniendo esto presents podemos afirmar que todoa los via- 
jes que realizan las navea de Tarais en el s. X, recogidoa en 
la Eiblia. excepte el de Salmoa, se localizan en el mar Rojo, 
concretamentç entre'Esydn Geber y Ofir. Pero en los propios 
textes queda bien claro que las neves de Tarais no son origi— 
narias de ese mar, sino que son introducidaa alll por los fe-
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nlcios traa Is alianza conarcial sritre Salomôn e Hiram (92). La- 
finalidad de estas embarcacxonos era traer oro de Ofir (93); si 
a pss-:ir do esto las naves sogulan 11amindose "de Tarsis", es 
2vidante que antes de ir a Ofir, no se llainarlan naves de Tar- 
ois, sino, por ejenplo, naves de Ofir. Por otra parte, el co- 
nercio por el mar Rojo se abre a los fenicios gracias a su alian­
za con Salomôn, por oonslguiente, Tarsis estarla en el mar por 
el que ya habfan navegado los fenicios: el Hediterrâneo. Esta 
-arguiîientaoiôn hipotétlca presupone la existsncia del nombre 
"naves de Tarsis" en época de Salomôn. Si el término no estu- 
viese acuîiado entonces nuestra hipôtesis puede mantenerse en 
pie ya que la primera vez que sa recoge el término "naves de 
Tarsis" es en el libro de Isalas. precisamente en un ambiente 
Hediterrâneo, por lo que Tarsis d:be situarse en ese mar.
Durante el s. IX se mantiene la tradiciôn anterior, 
es decir, Josafat construye naves de Tarsis -a imitaciôn de las 
fenicias-, para hacer el recorrido hasta Ofir. La apariciôn de 
Tarsis en el texto de Paraliaômcnos. II, 20, 36, no es indica­
tive, pues, como ya so ha seiîalado, se trata de un error, o de
una confusiôn al repetir el texto de Reyes, I, 22, 49«
En el s. VIII las cosas se ven con mayor claridad,
gracias al libro de Isalas. coetdneo de los hechos que narra.
En él se dice que la ciudad de Tiro conercia con Chipre, Tarsis 
y Egipto utilizando las denominadas naves de Tarsis. Asl pues, 
vemos oômo Tarsis estâ situada entre otros lugares del I.îcdite- 
rrâneo.
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En 3. VI todos lo3 lugares por donde comercian las 
navss de Tarsis estân situados on el Mediterrâneo, ercepto Ara­
bia.
Tfti sugestivo apoyo para la localizacitfn meditorrânea 
do Tarsis pusde encontrarse en Bzeoulel. que compara de la si- 
gui ente manera a Tiro con une naves
"Y se me dirigid la palabra de Yahveh, diciendo; "Y tû, hljo
de hombre,
entona una elegla sobre Tiro, y di a Tiro:
!0h tû, la asentada a la entrada del mar, /
que traficas con los pueblos por numerosas islas!,
asî dice 'Adonay Yahveh:
Tiro, tû te has dichos / 'Yo soy de perfects bslleza!
En el corazdn de los mares estaban tus confines; /  
tus constructoros hicieron perfects tu belleza.
Con cipreses de S®nir te construyeron / todas tus planchas; 
un oedro cogieron del Llbano /  para alzar en ti el mâstil; 
de encinas dsl BaSàn /  hicieron tus remos.
Tu cutaierta fabricaron de marfil fincrustado] en boj / de las
islas Kittim.
De lino finlsimo con reoamado procédante de Egipto / era tu
vela
para servirte do onseSa,
pûrpura violets y oscarlata de las islas de • EliSah /formaba
tu toldo.
los habitantes de Siddn y 'Arwad / eran tus remeros;
los mis orpertos, ! oh Tiro!, que habfa en tl, / eran tus timo-
neles.
los ancianos de G®bal y sus peritos / aotuaban en ti para ré­
parer tus avarias.
Todas las naves del mar y sus msrineros /
hallâbanse en ti p;.ra importarte mercanoias extranjeras" (94)
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Todas las looalidades Jo donde se obtisnen materiales 
para la construccidn de esta navs estdn situadas en el aer He- 
diterrinno o en tierras del interior prdriaas a la costa de esc 
mar. S®nir es el monte Hermdn (95); 3asân estâ al sur del Her- 
m<5n (9S); Kittim ya hemoa dicho que era Chipre; 'SliSâii, que 
pueden ssr islas o Costa, es desoonocida, aunqus apareoe en Gé- 
nesia, X, 4, entre las hljas de Grscia (97) y G®bal es Biolos 
(98). 31 lugar donde se re&ne todo el material para construir 
esta nave as Tiro. Nos cncontramos ante el prototipo de barco 
fenicio; ante el barco rais parfecto, que forzosamonte ha de iml- 
tar a un barco real, las naves de Tarsis, tan elogiadas por Eze- 
quiel. Los lugares que se mencionan en este pasaje responden a 
los lugares con que las naves de Tarais nantienen contactos co­
rnerai al es y, puîsto que todos ellos son msditcrrdneos, es muy 
probable que tiinbién lo sea Tarais.
En Isaias sc reafirma este localizaoidn mediterrânea 
el citer elgujios d: los lugares mencionados por Ezequiel»
"Pues Jnhv6li-S®b&’ot tiene [fijedo] un dis
contra todo lo altivo y arrogante, / contre todo lo que sc yer-
gue y sera abctido; 
contra todos los oedros del Llbano, / altos y erguidos, / y con­
tra todas las encinas del 3asân;
contra todas las sltas montenas, / contra todos los collados
eminentee,
contra toda enounbrada torre, / contra toda muralla fortlficada,




U. Tmckholm considéra que nos encontramos aqui ante 
la primera alusidn de], Antiguo Testamento relative a la Tarsis 
mediterrdnea (100), y efcotivanente, es la primera alusidn ex­
plicita, pero ya hemos sehnlado algo mûs arriba la posible 
existencia de esa Tarsis con anterioridad a la alianza entre 
Salomdn e Hiram, Asl pues, las naves de Tarsis que navegaban 
por el mar Rojo iban a Ofir, no a Tarsis, y la looaliaacidn de 
Tarsis en algûn punto de Etiopla o de la India, no es précisa 
y se basa en interprétéeiones antiguas errdneas (lOl). Le con­
clusion a que ha llegado una investigaciOn reciente sobre es­
te tema -y donde se discuten todas las teorlas expuestas hasta 
este momento- es la siguiente;
"Au total, la seule hypothèse -mais il ne s'agit que 
d'une hypothèse- qui semble & même de rendre compte de l'emsem- 
ble des textes dont nous disposons est celle qui fait de Trr- 
shish une région occidentale indéterminée, si non l'Occident 
dans son ensemble, et des vaisseaux-de-îarshish des vaisseaux 
conçus pour commercer dans cette direction" (l02).
Sin embargo, para nosotros perece cada vez mâs olaro 
que si Tarsis es un nombre de lugar, su localizacién mediterrâ- 
nsa es innegable. Ahora bien, préciser mâs su locelizaoién geo- 
grifica en el I.Iediterrinco es una empresa aventurada y de im- 
posible solucién mientras contemos con el material que poseemos 
hoy. Por tanto, a menudo, la identificaeién de la Tarsis blbli- 
ca con Tartessos o su negacién no ha respondido a una actitud 
cientifica, sino sentimental.
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C) lA IKFOR!'^OIC/N j,RQüIOIÛGIGA
La inforr.acldn literaria no es suficlente para hacer- 
ncs idea de cdco e.ran los br.rccs fenicios, aunque por si sola 
nos pudicra perniitir la determinacidn de dlferentes modèles» La 
srqucologla pucde eyudarnos en la diferenclaoidn de los modèles, 
pero nucho mds en el conooiiniento de la forma de loo barco s.
Sin embargo, hay un problena bdslco y es que, a diferencia de 
los griegos, los fenicioo no hicieron nunca, en le época de 
que nos ocupamos, representaciones de sus propica barcos, por 
lo que la idea que tencmos en la actualidad de loo barcos feni­
cios ha pasado por el filtre del artista asirio, neohitita, etc. 
(103). A pesar de este dificultad, algunos autores deflenden la 
existencic- de unas os raoterf sticas peculiares que permiten di- 
ferenciar los barcos fenicios de los griegos (lC4). Pero vea- 
mos qué representaciones conservanos de barcos fenicios.
1.- Tcrracotas de Bibles (fig. ly 2) (1O5). En las excavaciones 
de Bibles se encontrai'on dos terracotas que. representan dos mo­
dèles diferente8 de ombaroaoidn. Para la primera de cilas (fig. 
1; Lunnnd, n® 658l), la estratigrafla no ha dado ninguna indi­
ce cidn cronoldgica (l05). Se trata de una embarcacidn de fondo 
liso con una cabina de planta rectangular que un tabique divi­
de en dos compartimentos y que ocupa desde el centre hasta la 
pops de la nave (l07). Segûn Février, el modelo que la Inspiré 
séria un barco de 8 a 10 metros de longitud y de 4 a 6 metros 
de anchura, destinado a traveslas maritimes y no a fluviales 
como los pgipcios de caracterlsticas similares (1O8 ), pues lie-
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va la cabina ascntade en el fondo mismo para darle una estabi- 
lidad mayor (1O9 ),
La segunda de las terracotas (fig. 2) fue encontrada 
en nivales correspondientes al Imperio Nuevo (1580-1200 a.C. ) 
y debe situarsc al final de dicho perlodo (IIO). Es un barco 
perfectamente simétrico y redondeado en el que los extremes se 
reelevan; a partir de las reelevaciones aparecen sendos puen- 
tes a proa y a popa. A la misma altura que los puentes hay dos 
tablas transversales para la colocacidn de los remeros. De proa 
s popa atraviesa el bsiroo un baquetdn hueco, que asoma al ex­
terior por ambos extremes. Se ha pensado que fuora el sistema 
de sujecidn del exvoto, pero Basch ha demostrado que sc trata 
de un elemento de construccidn, pues lo volvemos a encontrar en 
los barcos de los Pueblos del Mar del templo de I.'edinet Habu 
(fig. 3; Casson, SSAW. fig. 61) y en dos baroos dibujados en una 
crâtera de Fortetsa, en Greta (fig. 4; Casson, SSAW. fig. 60) 
(111); por nuestra parte venos esas prolongéeiones en dos terra­
cotas de Amathus (Chipre) (fig. 5), ya que no deben ser espo- 
loncs si tenemos en cuenta el conjunto de barcos votives apare— 
cidos en el mismo lugar, y en una terraoota de Kalamos (Oropos) 
(fig. 6 ) (112). La terracota de Bibles debe enmarcarse dentro 
del tipo de barcos mercantes docun:ntados en el Mediterrâneo 
Oriental, desde la primera mitad del segundc milenio, cuyo ejem- 
plo nâs antiguo lo encontramos en una terracota chipriota (fig.
7 ) (113) y en otra serie de raonumentos como los barcos sirios 
representados en tuLibas egipcias de ça. 1400 a.C. (fig. 8 )
(114); cl barco marcante con puente pintado en una cerâraica
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chipriota, fechado entre 1200 y 1100 a.C. (fig. 8) (115); los 
dos barcos de Fortetsa de ciodiados del s. IX a loo que ya he— 
mos aludido anteriormente (fig. 4) (ll6); Is terracota chiprio- 
ta del s. IX-VIII que représenta un barco moreente (fig. 10) 
(117); Is terracota de un barco mereante con tres narineros 
procedente de Chipre fechada en el s. VII a.C. (fig. 11) (ll8); 
el barco reprcsentcdo en una cerânica chipriota del s. VII 
(fig. 12) (119); las terracotas de barcas votivas procedentes 
do Amathus, cue ya hemos mencionado (fig. 5) (120); o el bar­
co mere an te represcntado en una terracota chipriota del s. VI 
a.C. (fig. 13) (l2l). Bi definitive, se trata del punto de par- 
tida tanto de los mercantes griegos (strongyla ploia). como de 
los fenicios (gaulés), que tenemos bien documentados en le in- 
formacién litereria,
2.- Las puertas de Balawat (fig. 14). 2n una de las escenas de 
las puertas de bronce del palacio de Salnanaser III (859-824 
a.C.) en Balawat, cerca de Rimrud, sc ven dos embarcaciones 
que llevan el tribute de Tiro al rey asirio. Se trata de dos 
barcos simitricos, redondeados, con la proa y la popa reeleva- 
dos cn forma de cabeza de animal. Van tripuladas por dos mari- 
neros, cada uno de ellos con un remo, pero no llevan mâstil 
donde colocar la vela. Seguramente en estas galonas tenemos 
que ver el origen del mcrcante fenicio denominado "hippos" 
( 1 2 2 ).
3.- El barco de Til-Borsib (fig. 15) (123). En el vestibule del
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•palacio asirio fuc hallado un fregnento de una pintura mural 
que represcntaba un corabate naval. Por desgracia sélo conservâ­
mes la proa de uzia de las embarcaciones, que ni si qui era con­
serva complète el espoldn, en la que van guerreros asirios. En 
cl pcqueno fragmente que conservâmes se ven cinco remos, por 
lo que podenos calculer entre diez y quince remeros por banda, 
pero no mâs, pues los asirios, frente a los artistes griegos 
que hacen los barcos alargados, tienden a ropresentarlos exce- 
sivamente certes, lo que les confiere un aspecto rechoncho 
(124). Por encima de le llnea de remos, que penetren en el cas­
co a través de unos orlficios perfeetamente redondos, hay un 
escudo circuler, ûnico testimonio de la posible hilera de es­
cudos protectores oaracterlstica de todas las representaciones 
de embarcaciones fenicias. Del aparejo no podemos concluir na- 
de, puesto que no se conserva ningtSn resto con claridad, pero 
aûn es visible el castillete de proa comftn a todas las embarca- 
ciones de guerra. Es diflcil determiner la cronologla de la 
embarcacién; sin embargo. Février calcula que debe pertenecer 
a los conienzos del s. VIII o algo antes todavla, gracias al 
CESco con cubre-nucE que llcvan los guerreros asirios, y con­
firma su detaoién al comprobar que se trata de un modelo mueho 
mâs antiguo que los del relieve de Senaquerib (fig. 17) (l25), 
aunque para 3. Strommenger y K. Hirmer, pertenece al reinado 
de Tiglatpileser III (745-728 a.C.) (l26),
4.- El relieve de Sargén (fig. 16) (l27). En el Musoo del lou­
vre se conserva un relieve del palacio de Sargdn II (722-705
a.O.) en Korsabad, consagrado en el ano 706 a.C. (128), en el 
que se ven numerosas embarcaciones destinadas al transporte 
de troncos que sc hace por dos sistemas, oargendo los troncos 
en los barcos, o remolcados mediants una cuerda que les ata 
a la popa. Se trata de embarcaciones tripuladas por cuatro o 
cinco marineros, cuya posicidn nos indica quo mane j an oana— 
letes, y no remos, pues mi ran hacia la proa del barco, que- es­
tâ rematada en una cabeza de caballo, mientras quo la popa lo 
estâ en cola de pez. Es importante senalsir qua cuando el bar­
co no va cargado con troncos apareco un mâstil -que, por tan­
to, debe ser abatible- cuya parte superior se abre en forma 
de câliz para, segdn KOster, colocar un vigia (l29). La termi- 
nacidn del estrave en forma de caballo debe ser de origen asi­
rio o babilonio, segûn sefiala Kbster (13O), pues en documentes 
cunéiformes el estrave se denomina "asno del barco" y on relie­
ves asirios aparecen embarcaciones con cabeza de caballo sin 
ser necesariamente fenicias (l3l). El mismo autor considéra que 
el mâstil rematado en forma de câliz lo temaron los fenicios 
de las embarcaciones de los Pueblos del Mar, segûn puede verse 
en las representaciones que hay de allas en el templo de Mcdi- 
net Habu edlficado por Hamsés III (fig. 3) (l32); sin embargo, 
es importante senalar que ese tipo de mâstil lo llcvan también 
las embarcaciones egipcias dsl mismo monumonto.
5.- El relieve de Senaquerib (fig. 17) (l33). Layard, en sus 
Monuments of Nineveh, I, lâm. 71, publicd un dibujo de un re­
lieve asirio del palacio de Senaquerib en Euj’unjik (Rlnive),
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fechado en el aho 69O a.C., en el que ee velan nuove barcos 
completes, uno casl entero y la popa de otro, pues aparecen 
por debajo los remos tlmoneles. bayard senald que cran barcos 
fenicios, y de la misma opinién fueron KOster, Torr, Février, 
etc. En 1956 Barnett publicd por vez primera un dibujo del pro- 
pio Layard en el que se vela un barco casi complete, una popa 
y la parte inferior de otro barco, y demostrd que la nueva po­
pa coincidla con el barco casi complete que se conocia ante— 
riormente, y que cl nuevo barco casi complete coincidla con la 
popa aislada del otro dibujo. Zn el mismo artlculo propuso que 
este relieve representaba la hulda de Tiro en el aflo 701 de Lu­
ll, rey de Siddn, que consiguid escapar a Chipre donde encon- 
trd la muerte (134). Entre ambos dibujos tenemos once emberca— 
clones complétas y un fragmente de la parte inferior do otra.
De ellas sels son barcos mercantes y cinco, cdenâs del fragmen­
te, de guerra. Todas ellas son birremes, y el ndmero de remeros 
por banda oscila entre ocho y once, sin que haya regularidad cn 
el ndmero dentro de cada uno de los dos tipos. Las naves merean­
tes son de caracterlsticas similares a las que hemos visto has— 
ta ahora (135); ninguna de ellas llcva mâstil, por lo que su me­
dio de propulsidn es exclusivamente el remo. Los remeros de la 
hilera superior aparecen por debajo del puente que va protegi- 
do por una hilera de escudos (entre 8 y 10 dependiendo de los 
barcos). La direccidn so consigne mediante dos remos timoneles 
que aparecen en todas las embarcaciones. Las embarcaoionos de 
guerra se caracterizan porque todas ellas llevan espoldn; tem- 
bién llevan todas ellas un mâstil con una verga a la que va su-
39
jeta la vela. En este sentido suponen un avance con respecto 
a las embarcaciones sirias y egipcias que hemos mencionado an­
tes, pues ha desaparecido la botavara, verge inferior. También 
aqul aparecen.por vez primera las maromas que permiten identi- 
ficar otras embarcaciones fenicias; en total son ocho, de las 
cuales cuatro parten de la cruz y van dos a proa y dos a popa, 
y otrs.s cuatro, dos de cada ertremo de la verga, a la base del 
mâstil (136), La vela va perfeetamente atada a la verga de tel 
forma que sdlo sobresalen pequefias boisas por d;bajo de alla.
Una importante diferencia entre las embarcaciones de guerra y 
las mercantes es que en las primeras hay, entre las oebezas de 
loo remeros y los escudos, una franja compussta por paneles li­
ses y entremados, de forma alterna, que sdlo puede ser interpre- 
tada como un tipo de empavesada abatible para protéger a los re­
meros de la hilera superior que vzn al desoubierto. SI puente 
superior debfa ir sostenido por una serie de puntales que sdlo 
estaban representados en algunas naves mercantes. De todo el 
relieve, en la actualidad sdlo se conssrva un fragmente (fig.
18) (137) en el que se ve un barco con espoldn que no aparece 
en los dibujos de Layard; casualmente en este fragmente se ven 
los puntales que sostienen el puente superior y que en los di­
bujos solo apareclan en algunos btu’cos mercantes, por lo que el 
sistema de sujeccidn es idéntioo en todos los modilos. Por otra 
parte, al bcrco del relieve présenta diecisiete remeros por ban­
da, ocho en la hilera superior y nueve en la inferior. La ûlti- 
ma diferencia entre los barcos del dibujo y el original es que 
éste présenta dos llneas paralelas, con unos trasos que las unen.
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en el punto de sujeccidn del espoldn a la proa, lo que pone de 
manlfiesto que se trata de un espoldn adosado (138), o bien el 
limite de une funda metâlica, segdn el sistema griego normali- 
zado a partir del s. VI a.C.
5.- El barco de Karatepe (fig. 19) (l39). Entre los relieves 
neobititas de Karatepe hay uno en el que estâ representado un 
barco con espoldn, una gran pala-timonel, mâstil y verga, y con 
cinco remos dispuestoa en un solo nivel. Sobre el castillete 
de proa hay un personaje que debe ser el capitân del barco. De 
la verga cuelgan sels amarras. Para Bamett se trata induda- 
blemente de un barco fenicio (140). Para Février se aproxima 
mâs a los modelos griegos del s. VI (l4l), aunque seîlala que 
la concordancla entre el barco de Karatepe y los del relieve 
de Senaquerib merece ser destacada (142), dajando asl abisrta 
la posibilidad de que sa trate del mismo tipo de barco. No te­
nemos seguridad de que so trate de un barco fenicio, pero el 
sistema de cargar la vela e incluse las amarras asl parecen in- 
dicarlo. La fecha del relieve oscila entra el 725 y el 680 a.
C. (143); Casson lo sltda hacia el 700 (l44).
7.- Un marfil del templo de Artemis Orthia (fig. 20) (145). En 
un relieve de marfil hallado en un estrato orientalizajite del 
templo de Artarais Orthia en Ssparta fechado en la primera mitad 
del 3 . VI puede verse una erabarcacidn conaiderada hasta ahora 
como griega. Se trata de una navs de guerra en la que sdlo es­
tâ representado un remo timonel. Dos hombres aflojan sondas ma-
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romas para deacargar la vola, que ae ancuantra en una poaicidn 
similar a las del relieve de Senaquerib y al de Karatepe. IM 
taroer hombre suelta otra maroma que va desde la cruz hasta la 
proa; por detrds de la vela pasa otra similar hacia la popa. 
Desde los extremos de la verga, otras dos amarras van hacia al 
centro del barco, buscando la base del mâstil. La distribucidn 
de las amarras es sorprendentemente igual a la de los barcos de 
guerra del relieve de Senaquerib. Otras très llneas ca:n casi 
perpendicuiarmente al barco, que sdlo nos podemos explicar gra­
cias a los dos relieves anteriormente citados: siguiendo el de 
Senaquerib podrlamos afirmar que son las lanzas do los guerre­
ros; siguiendo el de Karatepe serlan otras maromas para cargar 
la vela. También puede verse claramante la existencia de un 
puente sujeto con puntales, cuyo parecido al relieve de Karate­
pe 03 asombroso. SI puente va protcgido por cinco escudos, co— 
locados en hilera segûn el sistema fenicio; por debajo de ellos 
se aprecian otros tantos espacios entre puntal y puntal, por 
lo que el barco irla propulsado por cinco remeros en cada bsnda, 
SI parecido con el relieve de Karatepe es extraordinario, y, 
salvando las diferencias que producen las birremes, 23 también 
muy parecida a las del relieve de Senaquerib, Pero la forma del 
barco se aproxima mucho a los barcos griegos de época gsométri- 
ca y arcaica. No tenemos ninguna seguridad de que sea un barco 
fenicio, pero entra dentro de lo posible, si tsneraos on cuenta 
el active comercio del marfil mantenido por los fonioios con el 
Pcloponeso. Desde si punto ds vlsta estillstioo ss casi seguro 
que cl artista es un dorio (146), aunque cabe la posibilidad de
32
que ese artista esté renresentando un barco fenicio. Para Basch, 
los barcos fenicios son distintos a los griegos, y resume las 
diferencias entre ambos en los siguientes cinco puntos; a) el 
barco fenicio lleva una hilera de escudos, h) el puente supe­
rior va sostenido por puntales, c) la forma del casco abombado 
con ensanohamientos en ambos extrsmos, d) el barco fenicio no 
lleva ointes, listones de madera que van por fuera del costado 
dsl buque desde proa a popa y sirven de refuerzo a la tablazôn, 
e) las proas de los barcos fenicios tienen una forma especial 
ocasionada por la unidn del espoldn a una superficie lisa (H7). 
De estas caracterlsticas el barco de Artemis Orthia cumple las 
siguientes: la hilera de escudos; el puente sostsnido por punta­
les; tal vez la ausencia de cintas, aunque lleva dos résultés 
por debajo de los puntales que pudieran serlo; las otras dos ca­
racterlsticas no parecen poderse apllcar. Sin embargo, estas ca­
racterlsticas sehaladas por Basch responden casi exclusivamente 
a los barcos del relieve de Senaquerib, y afin asl, no tenemos 
la seguridad de que no sean cintas los listones que aparecen en 
algunas embarcaciones; por otra parta, la forma especial de 
unidn entre el casco y el espoldn sdlo es visible en al fragnen- 
to de ese relieve que se conserva en el British Museum, y los 
puntales también aparecen con frecuencia en las representaciones 
de barcos griegos; por dltimo, los ensanohamientos del casco no 
son ficilmente visibles en las distintas representaciones. Desde 
nusstro punto de vista nos parses mucho mi? interesente la dis- 
posicldn de las amarras que se répits en todas las emb rcaciones 
fenicias de la misma manera que en el barco de Artemis Orthia.
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8.- La nave del Kef el-Blida (fig. 21) (148). 2n una pintura 
mural de carâcter funorario estâ rapresentada una embarcacidn 
con la popa a la izquisrda, sobre la que van siete guerreros 
armados con escudo, lanza y casco puntiagudo idéntico al de 
los tres marineros de una terracota de Chipre del s. VII que 
ya hemos sedalado anteriormente (149); otro personaje, en el 
castillete de proa, expulsa a un genio maléfice, amenazândolo 
con un hacha bipenna. La proa del barco estâ mal conservada, 
pero podemos afirmar que llevarla espoldn, pues, por la propia 
forma, es évidents que se trata de un barco de guerra, y no de 
un gaulds como afirma Carpenter (l50). Un mâstil central sos- 
tiene una verga de la quô cuelga una vela a medio desplegar; 
de los extremes de la verga salen dos amarras que van atadas 
a la base del mâstil, y de la cruz otras dos van raapactivamsn- 
ta a proa y a popa. Este sistema do aparejo es idéntico al de 
los barcos del relieve de Senaquerib y al del barco del marfil 
aparecido en el templo de Artemis Orthia. Los escudos de los 
siete guerreros forman la hilera oaracterlstica de todas las 
representaciones fenicias. A popa son visibles dos remos timo­
neles, por lo que el barco no pu.de ser ant.'rior al s. VIII. 
Solignac relaciona este tipo de barco con la civilizacidn cre- 
tense, aunque aprecia oiertas influencias egipcias en el vela- 
men (l5l); sin embargo, el hacha de doble filo, argumente deci­
sive para Solignac, se da tarabién en Cartage (152). Para Fantar 
el fresco es un trabajo de "colaboracidn" llbico-pânico, en al 
que si barco y su ornacientaciéii interior serf an fenicios (l53). 
Por nuestra parte considérâmes que se trata de un barco f.sni-
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cio si tensmos en ouenta los gorros puntiagudos de los solda- 
dos, que nos ayudan a fijar la cronologla de esta pintura y, 
especialmenta, por el sistema de aparejos que sirve para dife- 
renciar el barco griego del fenicio con mayor seguridad quo 
las caracterlsticas enuraeradas por Basch (154).
g.- Representaciones de barcos en monedas (fig. 22) (l55). Ara- 
dos, Biblos y Siddn acudaron monedas con representaciones de 
barcos a partir del s. V. Siampre son barcos de guerra del mis­
mo tipo que hemos visto hasta ahora. Todas pressntan la hilera 
de escudos, y una de ellas, de finales del s. V a.C., lleva la 
vela a medio desplegar y las amarras de idântica forma a la em- 
baroacidn de Karatepe (l55). Este hecho es importants ya que ayu- 
da a aproximar al mundo fenicio tanto el barco de Karatepe como 
cl del templo de Artemis Orthia. Por otra parts, como afirma 
Basch, "an examination of this group of coins shows that alter 
a gap of two and a half centuries the five characteristics of 
lull's ships are, in a general way, remarkably well preserved" 
(l57). A las cinco caracterlsticas sedaladas por Basch reitero 
la necssidad de anadir el aparejo, que dlfiere notablemente del 
griego.
lO.- Terracota do trirreraa (fig. 23) (l58). En Ermsnt (Egipto) 
aparecid una terracota que reprosentaba un barco dn guerra con 
tres piSOS de remeros. El Altimo puonte va protogido por una hi­
lera de escudos y los dos puantes van sostenidos por puntales; 
se trata indudablemente ds una trirreme fenicia de los s. IV-III
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■a.C. El barco en si no nos interesa por au baja cronologla -es- 
•tudiaraos la navegacidn fenicia como nedio ds colonisaoidn en 
la Peninsula Ibérica-, pero nuevamente vemos la pervivencia 
an la construccidn naval de caracterlsticas puramente feni- 
cias. La psrvivancia del sistema de aparejo puede observarse 
en un cilindro-sello encontrado en el Palacio de Persépolis, 
que représenta una trirreme persa (fig. 23b) (l59).
11.- Un sarodfago de Siddn (fig. 2|) (l60). Bi las excavacio­
nes de Siddn, Conteneau sncontrd un sarcdfago del s. I fl.C. en 
el que habla representado un barco mereante, en el que vio un 
modelo de los barcos de Tarais. Sin embargo, no ss trata mâs 
que de un barco mercante comûn en todo el Mediterrâneo en âpo- 
ca ronana, por lo que no puede considnrarse como un barco tl- 
picamente fenicio, y mucho nenos de una de las naves de Tarsis, 
aunque avidentemsnte se trata del resultado de la evolucidn de 
1-03 barcos mercantes conocidos, en el Mediterrâneo desde el se- 
gundo milenio antes de nuestra era.
Teniendo recogida tanto la Informacldn literaria como 
arqucoldgica, séria interesante intentar conjugar anbas fuentes 
para conocor los modelos de barcos fenicios y, a continuacidn, 
conociendo su capacidad nâutica, tratar de determiner qué tipos 
de barcos utilisaron los navegantes fenicios en su colonizacidn 
de las costas peninsulares. Esta labor*la llevarenos a cabo en 
los siguientes capitules.
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NOTAS a l  CAPITULO PRIMERO
(1) Esta fecha fue obtenlda por el Dr. Garcia y Bellido tras 
estudlar detenidanento todas las fuentes refsrentes a la 
fundaoidn de GÆdiz. Cfr. Hlspanla Graeca. I, 35 y a. Peni- 
cios :/ Oartaglneses en Qccidente. Madrid. 194-2, p. 9-12.
La Peninsula!bérica en los oomienzos de su Historié, Ma— 
ërid, 1953, P* 467 y s., especTalnientëj p. 470-471. Y en 
la Historla de EspaSa. dirigida por Menéndez Pidal, t. I,
2, p. 316^*319.
Entre las obras mâs reoientes cabe destacsr: P. 
Cintas, Myiuel d*Archéologie Punique, I, Paris, 1970, p. 
248- 269; J.l'.l. dlâzquez, Tartes3os_;7~lo3 orlgenas de la co­
lonizacidn fenicia en ocoidente, Salamanca, 1975, p. 2l- 
23 y ü . 5unnens. L'expansion pïïéniclenne en Méditerranée. 
Essai d'interpretation fondé sur une analyse des traditions 
littéraires, Bruselas. 1979, p. 3l5.
(2) Ninguna de las factories paleopdnicas exhuniadas hasta este 
momento se remontan mâs allâ de mediados del 3. VIII. Véa- 
33: M. Pellioer, Excavaclones en la necrdoolis pdnlca "Lau- 
rita" del Corro de ë. dr is té bal ( Almun-icar.~ Granada), jxcT 
Ara. Esp.. l7, p. 6b. H. Schubert, M.G. lliémeyer y Î.I. Pe- 
llicer, Toscanos. Exc. .Ira. Esp.. 66, p. 147, H. Schubert
y M.G. Niameyer, "La factorla paleopûnica de Toscanos", V 
Symp. Int. de Prehlstoria Pen., p. 219. H. Schubert y H.?. 
IlIemeyer. Trayamar. Exc. Ara. Esp.. 90, p. 236-239. A. Arri- 
bas y 0. Arteaga, El yaoimiento fenicio da la desembocadu- 
ra del rlo Guadalhôroe (Mâlaga). Guadernos Preha. Univ. Gra- 
nada, ï§75, p. 93-98.
(3) J.M. Blâzquez, Tartessos y los orlgones de la colonizacidn 
fenicia en Occidents. Salamanca. 1975, p. 21-32. Algunos 
autores mnntienen cierta reserve respecto a la funcién do 
Gades en I1OO a.G., aunque no niegan la presencia fenicia 
en el Mediterrâneo Occidental a finales del segundc milenio 
a.C., por ejeraplo, D. Harden, The Phoenicians. Londres, 1962, 
p. 54 y P. Gintas, Manuel d'archéologie puilgug. I, Paris, 
1970, p. 248 y 9.
(4 ) El msjor es la obra de J.S. Morrison y R.T. "/illiams, Greek 
Oared Ships. 900-322 B.C.. Cambridge, 1968.
(5) Sirven como ejemplo los de Carpenter, "The Greek Penetra­
tion of the Black Sea", AJA. 52, 1948, p. 1-10; Kirk, "Ships 
on Geometric Vases", BSA. 1949, P- 134-153; Casson, "tlouio- 
lia and Tremiolia", JHS. 1958, p. l4-lS; '/illisms, "Early 
Greek Ships of two Levels", JHS, 1958, p. 121-130; ate. Pero 
sobrs estos aspeotos véase mâs 'adalante el capitule ooaras- 
pondisnte.
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(6 ) L. Basch, "Phoenician Oared Ships", M*sM. 55, 1969, P* 139.,
(7) J.G. Février "Les origines de la marine phânicianne", Revue 
d'Histolre do la Philosophie et d'Histoiro Général de la Ci­
vilisation, Tü^ 19 35, p. 97-124. "L'ancienne marine phéni­
cienne et les déoouvertes récentes". La Nouvelle Olio. I, 
1949, p. 128-143 (en adelanto, Février^ '‘Llarine phénicien- 
ne").
R.D. Bamett, "Phoenicia and the Ivory Trade", 
Archaeology. 9, 1956, p. 87-97. "Early Shipping in the Rear 
nast", Antiquity. 32, 1958, p. 220-230 (.=n adelante "Ship­
ping").
L. Basch, "Phonic!an Oared Ships" (en adelante 
"PhOS") , M ’s M . 55, 1969, p. 139-162 y 227-245. "Trières 
grecques, phéniciennes et épyptionnes", JHS. 97, 1977, p. 
1—10.
(8 ) Hay que citar en primer lugar las ohras de C. Torr, Ancient 
Ships. Chicago, 1964 y de A. Küstar, Pas Antike Ssewesen. 
Berlin, 1923. También son de gran importancia, D. Harden,
Los fenicios. Barcelona, 1967 y L. Casson, Ships and Seaman- 
sHips in the Ancient .Vorld (S&V.V, en adelante), Princeton,
1971. 31 resto de la bioliograîla sa irâ cit.ando en au lugar 
correspondlente.
(9) 0 ^ ,  XIII, 272; XIV, 262 y 288; XV, 415, etc., 11^, VI, 289- 
292; XXIII, 743-745.
(10) Por ejamplo Od., XV, 415.
(11) Sirva como ejcmplo Od.. XIV, 2o2.
(12) Od.. XIII, 276 y s.
(13) Horddoto, I, 1 (referido a la época d? los orîgenes de la e*-
ponsién fenicia por el Mediterrâneo) y II, 54-55. La costum- 
bre del rapto pueda ser una nedida de desprastigio utilizada 
por los griegos contra los conerciantes fenicios. Ds hecho, 
ten sdlo en una ocasidn (Hd., I, 5) se nos deja oir la ver-
sidn fenicia de esta actividad que, por supucsto, difiers
notablenents de la interpratacion greco-persa; con ocasidn 
del rapto de lo, los fenicios afirnan _ue data se marchd con 
ellos por su propia voluntad, pues habfa qucdado embarazada 
por el capitân del barco, con el que nantenla relaciones 
amoros13.
(14) Herddoto, VI, 16.
(15) Herddoto, III, 136.
(16) Herddoto, VIII, 97.
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(17) Herddoto, III, 136.
(18) Herddoto, III, 37.
(19) Herddoto, VII, 89.
(20) Herddoto, VII, 90.
(21) Herddoto, VII, 96.
(22) Herddoto, II, l59.
(23) Herddoto, VII, 97.
(24) Anâbaeie. VI, 2.
(25) Diodoro, XXIV, 1.
(25) Livio, XXIII, 34.
(27) livio, XXIII, 19.
(28) Apiano, Foen.. 75.
(29) Memndn, fr. 37, apud Fooio, p. 232. Citado por G. Torr, 
Ancient Ships., p. 110.
(30) Cfr., por ejemplo. 3SAW, p. 9 3.
(31) Apud Ateneo, XI, 102.
(32) Aves. 598.
(33) Apùd Ateneo, VII, 114.
(34) III, 136; VI, 17; VIII, 97.
(35) Soylax, Periplo. 112.
(36) Como puede verse en Cornue Inacr. Semit.. I, 132, 11, 1, 
8: "an Gfa)w(a)l. plebe Gaulitana". Cfr. Torr, Ancient 
Ships, p. 113. 21 promo autor recoge una buena cahtidad 
de citas de ^utoras antiguos referentes a cada uno de los 
tipos de barcos antiguos.
(37) VII, 57.
(38) Sdfocles, Andrdm., fr. 2, apud Ateneo, XI, 64.
(39) Cfr. 0. Torr, ,uicient Ships, p. 112.
(40) Plinio, VII, 57. "Querariam Mipnue Tyrius invenit". Aun­
que Torr (Ancient Ski psi pii 114) afirma que as te finie a-
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mente quiere decir que loe tirios introdujeron los mer­
cantes llamados "Caballos".
(41) Vid. n. 38.
(42) Estrabdn, II, 3, 4.
(43) Plinio, II, 67.
(44) Herddoto, VII, lOO.
(45) Herddoto, ibidem.
(46) Herddoto, VII, 96.
(47) Diodoro, V, 35.
(48) Cfr. J. Hougsyrol, "Nouveau- textes accadiens de Ras-Sham- 
ra", CRAI. i960, p. 165.
(49) Cfr., por ejemplo, Casson, SSAW. p. 172-173.
(50) Eliano, IX, 40. Citado por G.C. y Ch. Picard, La vie quo­
tidienne & Csrthage au ternes d 'Hannibal. III® siècle av.
J . C .. Paris'. ~~19 58V p. ' 193.
(51) Cfr. Elgin., Astron.. II, 32. Véaso G. Co'Atcneeu, La ci­
vilisation phénicienne, Paris, 1949, p. 231 y R. Dussaud, 
"le commerce des anciens Phêniens à la lumière du poème 
des Dieux Gracieux et Beaux", Syria, X’/II, 1936, p. 59-
60.
(52) Todas las referencias blblicas han sido tonadas ds la 3a- 
;grada Slblig., versidn de F. Cantera Purgos y M. Iglesias 
Gonzalez, Râdrid, 1975.
(53) Isaiss. 23, 1- 3.
(54) Isaias. 23, 14.
(55) El capitulo 23 de Isaias se integra en el llamado "Proto- 
Isaias", cuya redaccidn corresponde a la segunda mitad del 
s. VIII; cfr. Comsntario Diblico "San Jerdiiii-io". t. I, Ma­
drid 1971, p. 7c5-7o8 y 734-735. VdasG, adamds 0. Eiss- 
feldt, Einleitung in das Alta Testament. Tbbingen, 1956, 
p. 365 y 88. L'ara una blbliograifa mds r;;:ciente sobre el 
capitule 23 de Isaias cfr. G. Eunnens, L'e-rpansion phéni­
cienne en Méditerranée. Essai d'interpretation fondé sur 
una analyse das tradrtiens littéraires. Àrusslas, 1979
(en ad.lante Blmnens. Expansion.4.), p. 66, n. 47.
(56) Los li-ros de los Rey es fueron redactados br.jo la influ- 
sncia de las ideas "deuteromisticas" extendidas tras la
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reforma de Joslas (622 a.C.), pero su composicién no de— 
bid acabar hasta la época del eyllio, cfr. Bunnens, Ex­
pansion. . .. p. 58. Eissfeldt, Elnleitung. p. 339 y ss.
(57) Reyes. I, 10, 21-22. Para G. Bunnens en este pârrafo se 
deoe leer: "Pas d'argent. Cn n ’ en tenait aucun compte 
au temps de Salomon, car le roi avait un yalsseau-dc- 
Tarshish sur la mer, avec le vaisseau de Hiram. Une~Tois 
tous les trois ans revenait le valsscau-de-Tarshish. 
transportant de l'or et de l'argent, ïes ivoires e? des 
singes et des paons (?)" (el subrayado es nuestro, para 
localizer la diferencia de traduceidn).
(58) Literalmente, naves de TarSiS. Cfr. Biblia. p. 334.
(59) Reyes, I, 22 , 49-50.
(60) Cfr. Eissfeldt, Elnieitung. p. 655 y ss.
(61) Parallpdmenos. II, 20, 35-36.
(62) Cfr. Bunnens, Expansion.... p. 59. Eissfeldt, Elnlei— 
tung. p. 656 y S3.
(53) Cfr. V. Tackholm, "El concepto de Tarschich en el Anti­
guo Testanento y sus problèmes", Tartessos y s ^  Pro­
blèmes. V Symposium Internaoional de Frehistoria Penin- 
si^ar. Barcelona. 1967, p. 83; G. Bunnens, "Commercé et 
diplomatie phéniciennes au temps de Hiram I®^ de Tyr", 
Journal of the Economie and Social History of the 
Orient. xl%. Ï976, p. 1 - 3 1 . V?ase también L. Garcia 
Iglesias, Los judios en la Bspafla Antigua. Madrid, 1978, 
p. 32.
(64) Cfr. Reyes. I, 9, 26; 10, 11 ; Paralipdmenos, II, 8, 18.
(65) En Parallodmenoo. II, 20, 35-36, queda olara la crea- 
ci(5n de la nueva alianza entre Josafat, rey de Judâ y 
Ocozîas, rey de Israel.
(66) Reyes. I, 1O, 21.
(67) Esto es évidents si considérâmes el texte de Reyes, I, 
22, 49 : "Josafat habla fabricado diez naves de Tarsis 
..." y Paralipdmonos. II, 20, 35-36. En la alianza en­
tre Josafat y bcozlas, el rey de los judfos debfa es­
ter encargado de los aspectos técnicos de la navega- 
ci(5n, pues ademâs de construir las naves las equipaba: 
Reyes. I, 22, 50: "Entonces Ocozîas, hijo de Ajab, di- 
jo a Josafat; "ÎVayan mis s?rvidores con tus servido- 
res en las naves!"; pero Josafat no quiso".
(68) Isaias, 23,1.
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.(59) Cfr. Bunnens, Expansion...; p. 351-352.
(70) Isaias. 23, 5-5.
(71) Isaias. 23, 12.
(72) Cfr., por ejemplo, J.M. Blâzquez, Tartessos y los ori-e-
nes do la colonizacidn fenicia en Occidcnte.Salamanca,
1975, p. 15. La cronologia de los salmos v.arit desde el 
3. yIII al II a.C.; sin embargo, el salmo 72 es un "sai­
me real", por lo que podenos afirmar que es anterior a 
la caida de Jerusalân en 587 a.C. Eissfeldt, Binlcitung. 
p. 549 y S3.
(73) Salnoa. 72, 10.
(74) Reyes. I, 9, 26— 28.
(75) Reyes, I, 10, il.
(76) Sobre el problems de la redaccidn del libro de Ezeoi^ 1 . 
cfr. Bunnens, Expansion.... p. 79-83 y Eissfeldt, aiûlsi- 
tung. p. 446 y S3.
(77) Ezequicl. 27, 12- 26.
(7 8 ) Literalmente séria Jonia, pero désigna a toda la Grecia, 
cfr. J. Simons, The Geographical and Topoaranhical Texts 
of the Old Tsst^ent, Leyden, 1959, p. 47; Bunnsns, Ex­
pansion.... p. 88.
(7 9 ) 2n Asia Kenor (Simons, op.cit.. p. 6i-62; Bunnens, Ex­
pansion. ... p. 88),
(80) Armenia?, Simons, op.cit.. p. 61-62; Bunnens, Expansion
..., p. 88).
(81) Segûn Bunnens (Expansion.... p. 88), la lecture ds este 
nombre debe ser Rodan, y por tanto, si refiere a Rodas.
(82) Sobre la problemâtica del pacaje y la actitud da Bunnens, 
cfr. Expansion.... 88-90.
(83) Ezeouiel. 27, 5-9.
(84) Cfr. Bunnens, Expansion..., p. 90.
(85) Cfr., por ejemplo, Blâzquez, op. cit.. p. 16. La cronolo- 
gia es dificil de préciser pues es un te-to postexilico, 
pero anterior al aho 200 a.C. En cuciquicr caso es un tex­
te interesante, puas su cardcter novelesco trata de re- 
flejpr una situacidn histdrica arcaica, por lo que xuade 
ser considerado como fiable. Cfr. "Jonâs" en Sanrada Bi­
blia, versidn Cantcra-Iglesiao, p. 56 5-567.
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(85) El puerto de Jope es la actual Jaffa, cfr. J.C. McGov/an, 
"Jonôs", Comentario Blblico "S. Jerônimo". t. II. Madrid. 
1971, p. 733:
(87) Jonâs. 1, 1.
(88) Paraiicdmenos. II, 8, l7-l8.
(89) Paralipdmenos. II, 9, 10.
(90) No sabemos ddnde culmina el viaje procedente de Tarsis, 
pero aunque aparezcen Saba y Seba, no hay imposibilided 
para localizar a Tarsis en el Mediterrâneo; es mds, el 
situar a Tarsis en el Mediterrâneo da una maj^or grandeza 
al nuevo rey, que es lo que pretends el pasaje.
(91 ) Incluimos aqui el texto de Jonâs porque aunque la redac­
cidn sea posterior al s. V, Jonâs vivid en el VIII a.O. 
(cfr. Sagrada Biblia. versidn de Nâcar-Colunga, 1944, p. 
801. véase también "Sissfsldt, Einleltung, p. 494-495,
(92) El que las naves de Tarsis no existlan en el mar Rojo 
con anterioridad a la alianza queda bien cle.ro en Reyes. 
I, 9, 26 y Paralipdmenos. II, o, 18. En determinadas oca- 
sionss se sigue considerando a los fenicios como propie- 
tarios de las embarcaciones construidas en "Bsydn Geber, 
por ejemplo, Reyes, I, 10, 11.
(93) Reyes. I, 9, 28; 10, 11; 10, 22; Paralipdmenos. II, 8 , 
lB; 9, 10.
(94) Szeguiel. 27, 1-9.
(95) Cfr. Bunnens, Expansion.... p. 85. Biblia. Cantera-Igle- 
sies, p. 515.
(96) Cfr. Bunnens, ibidem. Para Cantera-Iglesies es la rogidn 
norte de Transjordania (ibidem, p. 5l5).
(97) Cfr. Bunnens, ibidem, p. 85 y 86. Hay que senalar que, en 
el mismo pasaje, Tarsis aparece también como hija de Ya- 
wân. Para Cantera-Iglesias tal vez sea. el erchipiélago 
griego (ibidem, p. 5l5).
(98) Cfr. Bunnens, Ibidem, p. 87. Cantera-Iglesias, ibidem, p. 
515.
(99) Isaias. 2, 12-l6 .
(iCO) H. T'âckholm, "El concepto de Tarschich en el Antiguo Tis- 
tamento y sus problèmes", Tartessos y sus problsnas. 7 
Symposium Internaoional de~&ehiatoria Peninsular:'"Barce- 
lona, 19*69, p. 86.
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•(101) Cfr. especialmsnte,J.J.Arce, "La oplstola 37 de S. Je- 
rdnimo y el problems da Tartessos igual a Tarshish bl- 
blica", Latomus. 33, 1974, p. 943-947; y J.J. Area, 
"Tharsis-India-Acthiopia; a propdsito de Kieronm. Eg.
37", RSF, 5, 1977, p. 127-130, donde se defiende la lo- 
calizacidn oriental de Tarsis partiendo de la informa- 
cldn que al respecto nos ofrece S. Jerdnimo.
(102) Bunnens, Expansion..., p. 348. La bibliografla sobre to­
do este tema estâ recogida en su tctalidad en las si— 
guientes obras: J.M. Blâzquez, Tartessos y loo orîgenes 
de la colonizacidn fenicia en Cccidênte, Salamanca, 1975, 
F" 15-21 ; L. Garcia Iglesias, los .ludTôs en la Sspaîia 
Antigua, Madrid, 1978, p. 31-38; y Bunnens, Expansion
. .. p. 57-91 y 331-348.
(103) Las primeras representaciones fenicias de sus propios 
barcos aparecen con las primeras mon idas acuîladas tanto 
en Aradus como en Biblos o Siddn,. a partir de fin-ales 
del 3. V a.C. (Cfr. 3.V. Head, Historié. IIumorm’i. A Ma­
nual of Greek Numismatics. Chicago, 19&7, p. 7d8 y s.). 
hasta la conquista de Alejandro (332 a.C.) sdlo se re­
presentan barcos de guerra.
(104) Por ejcmplo, Basch, "PhOS", passim.
(105) M. Dunand, Fouilles de Byblos. Te-te, t. I. 1926-1932, 
Paris, 19 39, p. 223-225; Alias, nS 33O6 y p. 434; Atlas, 
n2 6681. Février, "Marine phénicienne", p. 131 y 133- 
140. Basch, "Ph03", p. 142, Etc.
(106 ) Cfr. Février, "Marine phénicienne", p. 134.
(107) Cfr. M* Dunand, Fouilles de Byblos. Paris, 1939, t. I, 
p. 434.
(108 ) Cfr. G.A. Riesner en Catalogue du Musée du Caire. Models 
of Ships and Boats, p. 81, n®*"4920 y 4921. Dunand, op.
cit.. p. 434, Casson, S3AW. fig. 12. Etc.
(109) Février, "Marine phénicienne ", p. 135-36.
(110) Février, "Marine phénicienne", p. 134. Basch, "PhOS",
p. 142.
(111) Basch, "PhOS", p. 142.
(112) Cfr. C. Torr, Ancient Ships. Chicago, 1964, lâm. E. Para 
la terracota de ÏÎalamos véase H.IV. Catling, "Archaeolo­
gy in Greece, 1978-1979", Archeeoloaical Reports for 
1976-79. p. 7. fig. 5.
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(113) Cfr. Février, "Marine phénicienne", p. 130; H. Di’nsaud,
Lee civilisation préhelléniques dans la taagaln de la mer 
Sgée. fârfsl 1914. n. 420. fig."310.
(114) Cfr. A. KOster, Das Antike Seewesen. Berlin, 1923, lâm.
11, p. 46; Barnett, "Skipping", p. 227, fig. 6; Casson, 
SSAW. p. 35, fig. 57 y 50; The Ancient Mariners. Londres, 
i960, p. 19, fig. 2; N. Davies y R. Faullmer: *^ A Syrian 
Trading Venture to Egypt", SEA. 33, 1947, p. 40-46, lâm.
8 ; D. Gray, "Seewesen", en Archaeologia Homerlca.. C. 1974, 
(en adelante Gray, "Seewesen"), p. 49, fig. 12b.
(115) Cfr. Casson, SSAW. fig. 59; Gray, "Seeweson", p. 46, fig. 
10.
(116) Cfr, Basch, "PhOS", p. 143; Casson, SSAW, fig. 60; Gray, 
"Seewesen", p. 56, fig. 36a.
(117) Cfr. Casson, SSAW. fig. 86-87.
(118) Cfr. T. Spiteris, The Art of Cyprus. Londres, 1970, p.
98.
(119) Cfr. Casson, 3SAW, fig. 95-96; Gray, "Seewesen", lâm.
Ill; Barnett, •*shipping", lâm. TXIII. Hay otra nave 
idéntica, de la misma fecha y lugar en el Metropolitan 
Museum of Art, reproducida por Casson (The Ancient Mari­
ners). Londres, I960, lâm. 6a).
(120) Cfr. C. Torr, Ancient Ships. Chicago, 1964, lâm. E; Gray, 
"Seewesen", lâm. IV, a,' h, c.
(121) Cfr. Casson, SSAW. fig. 94.
(122) Cfr. L. W. King, Bronze Reliefs from the Gates of Shal­
maneser. Londres, 1915, lâ. 13-14. Véase también A. EtJs-
ter. Pas Antike Seewesen. Berlin, 1923, p. 51-52, lâm.
10; Bsrnett, ’Shipping**, p. 228; D. Harden, The Phoeni­
cians. Londres, 1952, lâm. 47; etc.
(123) Cfr. F. Thureaur-Dangin y H. Dunand, Til-Barsib. Paris, 
1936, p. 71-72 y frontispicio. Février, "Marine Phéni­
cienne", p. 140-141.
(124) Compârense los barcos del geomêtrico griego con los del 
relieve del palacio de Senaquerib para confirmer la ve- 
racidad de esta afirmacién.
(125) Février, "Marine phénicienne", p. 140-141.
(126) FUnf Jahrtausende Mesopotamlen, MUnchen, 1962, lâm.
39. '
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(127) Louvre, JO, 19889. Cfr. A. KOeter, Pas Antike Seevvesen,
Berlin, 1923, p- 19-21, Idn. 13. G-.~Ücrt^n.;-9u.' la civi­
lisation phénicienne. P.ris, 1949, p* 234. Barnett, 
''Shipping", p. 22o y 228, P. Harden. The Phoaniciens 
Londres, 1962, p. 147 y 1o9, lia. 48 y 49» 0. Torr, An- 
oient Ships, Chicago, 1964, lija. II, 9. Casaon, "p.
60, n . ÏI37 lim. 92. 3to.
(128) Cfr. A. Eoeter, Pas Antike Seewesen. p. 51.
(129) Koeter, 00.cit.. p. 52.
(130) EPSter, op.cit., p. 51.
(131) Vid. lin. 14 de Eostar, o la I2a de Bamett ("Shipping").
(132) Cfr. Koster, o p . cit.. p. 52. Para el relieve Dgipoio 
viaae, por ejampTo, la reuroduccidn de Casson, S3AW, fig.
61.
(133) Se trata de la representacidn mis reproduoida., por lo 
que ne liaitaré a citar a Parnett, "Phoenicia and the 
Ivory Trade", Archaelogy. 9, 19 55, p. 87-97, donde se 
did la interpretacidn sobre el relieve asirio que aAn 
sigus vigente, y a P. Harden, The Phoenicians, 1dm. 50, 
donde puede observarse el resultado de la propuc-sta de 
Barnett.
(134) Barnett "Phoenicia and the Ivory Trade", p. 91.
(135) Cono afirna Casson (S3A»7, p. 145) son I03 deacandientes, 
muy modificedos de la sagunda terracota de Biblos que he- 
nos estudiado.
(136) Los palanquines y les briolss sagûn la terminologie mari­
nera ampleada por îCaster (00. cit.. p. 53).
(137) Conservado en el British Hus e un (B.Il. 124772). Hay un a 
magnifies raproduccidn en Casson, 33A.Y. fig. 76.
(138) Por esta soluoidn osrece inclinarso Bench "PhOS", t).
150).
(139) Cfr. Pdvriar, "Marine phénicienne", p. 141. Bai'nett, 
"Shipping", p. 229. Une buena reproducoidn en H, Risng- 
chneidc-r. Le Monde des Hittites, Paris, 1955, Idn. 83
y taimbidn en Casson. S3.'77^ fig. 79, donda ouaden apre- 
clarso datalles no visTôTes en la anterior.
(140) Barnatt, "Shipping", p. 299.
(141) Février, "IBarine Phénicienne", p. 141.
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(142) Février, ibidem, p. 143.
(143) Cfr. Février, "Marine phénicienne", p. 141.
(144) Oesson, SSAW. fig. 79.
(145) R.M. Dawkins, "The Sanctuary of Artemis Orthia", 33A, 1906-
7, p. 100-104, 1dm. IV, -R.M. Dawkins, "The Sanctuary of Ar­
temis Orthia, BSA. Sapp, paper, n® 5, 1929, p. 214-215,
1dm. CIT-CX. Kbster, Das Antike Seewesen. fig. 20. Morri­
son y Williams, GreekTSared Ships, p. 83. 1dm. lOd.
(146) Cfr. P. Demargue, Naciraiento del arte griego. Madrid, 1964, 
p. 358.
(147) Basch, "PhOS", p. I5l.
(148) R. Gagnat, "La peinture de la Ghorfa du Kef el Blida", Bu­
lletin Archéologique du Comité des Travaux Historiques et 
Scientifiques. 1901. o. l58, tf. Solignac, "Sur une pëintû- 
re de la Tunisie Septontionale", Comptes R endues de 1*Aca­
démie des Inscriptions et Belles-lettres. 1928, p. 35l- 
355. G. Camps. Aur origijies de la BefFerie. Monuments et 
sites funéraires oro€ôhi3toriqUGs. Paris. 1962, p. 103- 
105. A.M. Bisi, "te influsnze puniche sulla religions li- 
bica. La gorfa du Kef-ol-Blida", Studi e Material! dl sto- 
rla delle religion!. 37, 1966, p. 85-112. J . Perrou, "Le 
mythe solaire de la résurrection des âmes d'après la pein­
ture de Kef el Blida", Archéologie. 20, 1968, p. 52-55.
H. Carpenter, "Navires de Tyr eï de Carthage" en "Cartha­
ge", Archéologie Vivante, p. 33. M. Fantar, Eschatologie
phénicienne punique."Tflnez. 1970, p, 26-29* tdem. Le dieu 
de la mer chez les Phéniciens et les Puniques. Roma, 1977, 
p. 21— 23, lém. t, 1.
(149) Cfr. n. II8 .
(150) Cfr. loG. cit.. p. 33
(151) Cfr. loG. cit.. p. 354.
(152) Cfr, M. F-mtar, Bschatolo?ie.... p. 29.
(153) Ibidem, p. 29.
(154) "PhOS", p. 151; cfr. supra, p. 32
(155) 3.V. Head, Kistoria Numorum. A Manuel of Graok Numisma­
tics. Chicago, 1967," p. 788 y s . Basch, "^03", p. 153.
(156) Cfr. 3.7. H:ad, 0 0 .cit.. p. 794, fig. 348.
(157) Basch, "PhOS", p. 154.
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(158) Basch, "PhOS", 1dm. 9. Casson, 33AW. 1dm, 1O3-IO4.
(159) Cfr. Basch, "PhOS", 1dm. 10. Casson, SoA'.Y. 1dm. 105.
(160) G, Contsneau, Mission orch'ologinae à 3idon (l9l4). Pa­
ris, 1921, p. 20; idem, la civilisation phdnioisnne. 
Paris, 1949, p. 233 7 1dm. Vfl".
2. TIPOS DE 3ARC03
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A partir de la infornaoidn lit&raria poderaos distin- 
guir très tipos de embarcacidn bien diferenciados dependiendo 
de su funcidn: baroos mercantes, de guerre y mirtoa; sin embar­
go, por nedio de la informacidn .'irqueoldgica sdlo podemos dis- 
tlnguir entre barcos de guerra y mercantes. El tipo mitto es 
el denominado gurgurru en los textes asirios, kirkarah para 
les fenicios y kérkouros para los grisgos (l6l). Se trata de 
un barco de pequeîïo tonelaje del que tenemos noticia entre 
los siglos V y el I a.C. (1S2); por tanto, no puede ser iden- 
tificado con ninguna representacidn anterior al s. V, y entre 
los postericres no encontramos ningdn barco que pueda respon­
der a Iss oaract eristic as del quércuro. Para Bamett los bar­
cos de Karatepe y Artemis Orthia deben scr quércuros (l63); 
sin embargo, ambas reprasentaciones son antsriores a la docu- 
n;ntaci(5n del quércuro, y tampoco vemos por qui han de rela- 
cionarse con ese tipo y no con algdn barco de guerra de un so­
lo nivel de remos, Analizaremos a continuacidn cada aodelo 
dentro de los dos grandes grupos que hemos astablecido: b,arcos 
mercantes y barcos de guerra.
A) BARCOS MERCANTES
Por la informacidn literaria podemos distinguir cua- 
tro tipos de naves mercantes y por la arqueologia otrog cuatro. 
Trataremos a continuacién, en la medida de lo posibls, determi­
ner la relacidn existante entre ambas fuentes de inforaaclôn; 
utilizando como base los nombres de barcos conservadoo oor las
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fuentes literariass
1. las naves de Tarais (l64)î Gracias a los textes biblicos 
sabemos que se trataba de un deterrainado tipo de barco merean­
te propulsado a remo y vela y tripulado por marinos de gran 
experiencia (l65). Entre las representaciones de barcos qua 
conservâmes no tenenos ninguna que sea con absolute seguri- 
dad una nave de Tarsia; sin embargo, bay que considerar seria- 
nenta la posibilidad de que las naves de Tarsia no scan nAs 
qua la visidn hebrea del gaulds fsnicio, hipdtesis que puede 
verse reforzada por una aerie de hechos qua aisladamente ti 
nen escasa importancia, pero que en conjunto ayudan a estable- 
cer dicba identidad; el gaulds desaparece de la literature 
griega en el s. IV a.C. (l6S).y la Ûltiraa cita que tenemos 
de las naves de Tarais en la Biblia se encuentra en Parallpd- 
menos (l67), redactado entre los s. IV o III a.C. (i58); por 
otra parte, el gaulds, o mejor aûn, el barco meroants fenicio, 
cxistia con anterioridad a la aparicidn de las naves de Tarais, 
lo que posibilita esta identidad desde ol punto ds vista crc- 
noldgico; ademAs ambos son barcos mercantes y de elles ni gau­
lds S3 si que uAs fama dio al consrcio fenicio, porque dcbla 
ser el msjor técnicamente hablando, lo cual estA en consonan- 
cia con la perfeccidn de las naves de Tarais descritas en la 
Blblia, y tanbién en ambas tenemos documentado un proceso évo­
lutive, en el gaulds lo podemos ver a travAs de las rspresen- 
taciones artisticas, en las naves de Tarais por la aparicidn, 
en el texte de JonAs (169), de la palabra sefinâh. es decir.
5 i
■barco con puento (l70), lo que pone de rnanifissto quo anteriorr 
mente no lo llevaban. Pero a peaar de todo eato no tenenoa la 
segurldad de que esta identlficacidn sea corrects, por lo que 
debemoa nantenerla dentro de un campo meraaente hlpotético,
2. EL gaulée; Como ya hemoa adelantado, ea un barco morcante 
de extraordinariaa cualidades, lo qua se pone de menifiesto 
por su gran abundancia (l7l). Este nodelo aparece pronto en 
el Mediterrdneo, aunque no lo tenemos documentado en la infor- 
nacidn literaria hasta si s. VI a.C. (l72) y, cono ya hemos 
soHalado, aparece por dltima vez en el s. IV a.C.. El gaulds 
puede ser idantificado con el barco mercantc fracuentemente 
reprssentado, y cuyos ejemplos mis notorios henos sebalado al 
analizar las terracotas de Biblos (fig.; y ggj (l73); tanbién 
puede rslacionarse con el tipo de barco nercante que aparece 
en el relieve de Senaqusrib (fig. 17). Las dlfsrenclas entre 
los distintos barcos "radondos" o mercantes ponon de manifies- 
to que el gaulds no era un tipo datsrninndo de enbarcacidn, 
sino que bajo sse nombre se agrupaban todos los narcantes 
grandes, fuera cual fuesa su particularidad individual, su 
sistana de construccidn, su ndmero de reneros o su 1 u,gar de 
origen. Por tanto, y segûn esto, gaulds serlan todos los bar­
cos de mereanclas que no fuesen hlnpoi o cynbae. Esta cfirma- 
cidn se va confirmada en la AnÆbr.slo de Jenofonte, donde el 
nombre da gaulol es utilizsdo para cualquier tipo de barco 
marcante (174).
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3. EL hipposi Ea un barco mereante cuya caracterigtica princi­
pal 63 si remate de la proa y a veceg también de la popa, con 
una cabeza de caballo. Lo tenemoa perfectamente documentado 
en el relieve de Sargdn (fig. l6 ) (175) y au origen en lag 
puertaa de Balawat (fig. 14) (l76). Gracias a los testimonios 
arquioldgicos sabernos que se trata de un barco mâs pequeïïo que 
el gaulds. Era bajo de borda y debla tener un mdstil abatible. 
En las pusrtas de Balawat el modelo previo aparece tripulado 
por dos mariner03 flnicanente, raientras que en el relieve de 
Sargdn apareoen cuatro o cinco rémérés por banda. Hay que des- 
tacar su forzada posloidn, pues van mirando hacia proa, lo 
que indien que no manejan remos, sino canalates. En el relie­
ve de Sargdn apareoen los hippol transportando troncos do Ar- 
bol, por lo que podemos suponer que con elles so hacla el via- 
je desde las costas del Lfbano hasta los lugares donde se ne- 
cesitaba la nadara, como las costas egipcias. Su aspecto es 
de escasa capacidad nAutica y con ellos debla realizarse ex- 
clusivamente una navegacidn costera. Este tipo de barco fue 
introducido en el Mediterrâneo occidental por los coaerciantes 
fenicios y perdurd alll hasta el s. I a.C. seg&i podemos dedu- 
cir do Estrabdn (177 ) y Plinio (l78). El hippos fue un barco 
que evoluciond de forma rApida, llegando a alcanzar un tamaho 
tan grande como al gaulés. Pogeemos trcs buonos ejemplos de 
hippol. uno del s. IX, otro del VIII, y un tercero del VII a. 
C., a través de los cuales se puede observar la e-tr;ordina- 
rla evolucién del tipo en dos siglos de diferencin. El ajem- 
plo del s. IX son las embarcaciones de las puertas de Beiav/at;
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corao hsmos visto no go trata nAs qu; de gabarras con escasa 
capacidad; en al s. VIII tenenos loo hippo! del relieve de 
Sargdn, de tamaîlo conoiderablamente mayor, con mayor cap.’ci- 
dad de carga, pero continAan sieado barcos de escaso toncla- 
je; sin embargo, del s. VII tensnos un relieve asirio del rey 
Asurbanipal (fig. 25) (179), en el que se ve al rey cazando 
leones desde un gran barco cuya proa va rematada con una ca­
beza de animal. Dos remos timoneles a popa sirven para mante­
ner la direccidn; es un barco birreme con quince remos por 
banda, siete en la hilera inferior que pasan a través del 
casco, y ocho en la superior, pasundo sobre la borda. El gis- 
tema es idéntico al do los barcos del relieve de Senaquerib,
Lo mAs importante del relieve de Asurbanipal eg, precisanen- 
te, el gran taaaHo del barco birrerae, cuyo parecido con los 
modelos de las puortas de Balavvat os exclusivamsnte el reba­
te de la proa en cabeza de animal. Es evidsnte que el hippos 
utilisado on la circunnavegacidn de Africa (180) dobla ser un 
modèle mAs prAximo al del relieve de Asurbanipal que al de 
las puertas da Balawat o al del relieve do 3argdn, aunqus man- 
tenemos nuestras reserves respects a la vcracidad da esta no­
ticia.
Hemos visto cAmo habla tanto qauloi como hiopoi bi- 
rremes, y esta es una de las difarencias esenciales entre los 
barcos mercantes fenicios y griegog; los stronpyli ploia de 
estos Altimes no ll.vaban mAs ds una vointena ds rimeroe dis- 
trlbuidos en una sola hilera por banda, y su propulsidn se 
conscgula fUndamentalmente por u;dio do una v.’la; por el con-
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trario, en la mayor parte de las riprusantaclones da barcos 
mercantes fenicios aparece un relative gran ndiaero de reneros 
y en contadas ocasionea la vela. Lo que no podemos dstermin.or 
es si se trata de una arbitrariedad de loe artistes, o de una 
realidad puesta en evidencia»
4. Las oymbae: Poco o nada sabemos de este barco, sclvo que 
fue inveiitado en Penicia (l8l). Es un tipo que pervivid lar­
go tienpo, pero en época romana su nombre s^rvla para desig­
ner cualquier tipo de embarcacidn (182). Dada la escasa In­
fo rmacidn que nos ofrecen las fuentes litsrarias es imposiblc 
tratar de determiner cull de log tipos ofrecidos por los do- 
cumentos arqueoldgicog puede ser la cinba. Por la escasa im- 
portancla conccdida a este modelo en las fusntss literarias 
podemos suponer que se trataba de un barco de psqucno tone- 
laje destinado a faenas cotidianas, de escaso interés para 
los autores cl'sicos. Tal vez alguno de los modelos conside- 
rado como gaulds sea una cimba, pero es mAs probable que las 
cymbae fueran un tipo determinado ds gaulds, algo aal como 
ocurrla con les naves de Tarais.
5 5
■B) BARCOS DE GUERRA
31 de log cuatro nodclos diforontes do barcog mer­
cantes senalados por las fuentes lit;rari::s des ncuentran 
su roprestntacidn artlstica, en los barcos de guerra somos 
menos afortunados, pues de los très tipos que se puedan dis­
tinguir a partir de las fuentes, sdlo uno tiene confirtnacidn 
arqucoldgica; y, por otra parte, la nayor parte de los bar­
cos qus aparecen en las representaciones no pueden ser cata- 
logados dentro de los tipos establecidos por las fucntcs. 
Veamos cuAles son estos tipos y quo conolusiones podenos ex- 
traer de ellos:
1. La triacdntera; Ss un barco de guerra tripulado por trein- 
ta reneros. Si éstos van colocados en una sola hilera por 
banda se denonina monorrene; si cstdn dispucstos en dos liilc- 
ras Guperpuestas se denonina birrema. Bn el primer caso son 
quince reneros por banda, en el segundo irln ocho renerog cn 
la hilera superior y siete en la inferior. Entra las represon- 
taciones de barcos fenicios que conservâmes hay algunag que 
responden a este tipo de emoarcaoidn, cono la dal Anioo frag­
mente del relieve de Senaquerib que ha 11 gado hasta nosotros 
(fig. l8 ) (183), on la que aparecen diecisieto renaros dlspucr 
to3 en dos hi 1 eras, ocho on la inferior y nuc-ve en la supe­
rior. Sin embargo, tenenos que rianifcstzr nuestras dud a 3 so­
bre la identlficacidn ds ose nodslo como una triacdntera por- 
quc, si excoptuamos las roprosantaciones de trirr xj-.s, es el 
nodslo k's .rrando aua conservanos an cuanto a su ndmero ds re-
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merda, y sin embargo, Is triacdntera ea el modelo mAs peque- 
00 entre los barcos de guerra. Si efeotivamente las reprcaen- 
taciones mds grandes responden al tipo mAs pequeno de la li— 
teratura âquë son entonces todos osos bforcos de guorra re— 
presentados con menos de quince reneros por banda? la finica 
explicacidn satisfactoria que encontramos es que cn las re­
presentaciones artisticas se lleva a cabo un intento de sim- 
pliflcacidn y de lo primero que se prescinds o que se reduce 
es, precisamente, da los remos. Este hecho puede verse con 
claridad en el relieve de Karatepe (fig. 19), en el marfil 
del teraplo de Artemis Orthia (fig. 20) o en la embarcacidn 
del Kef el-31ida (fig. 21). Por ello es prActicaaonte imposa­
ble identificar los modelos literarios con los arqueoldgicog.
2. La pentecdntera: También tenemos documentada la existen- 
cia ds pcntecdnteras fenlcias gracias a las fuentes escritas. 
la pentecdntera es un barco de guerra con cincuenta remerog, 
veinticinco por banda, que se pucden colocar en una o dos hi- 
Isras dando corao resultado pentecdntsras mono o birremeg. Por 
los problemas cnteriormente expucstos tampoco podemos identi— 
ficar entre las representaciones este tipo de zmbaroacidn.
r.îAs interesante que la diferenciacidn antre triacdn­
tera y pentecdntera -dificultada, ademAs, por el arbitrcrio 
sistema de representacidn- cs la posibilidad de difercnciar 
entra embarcacionos birrmmes y monorremcs. Esta diferrnoia 
sdlo la podemos establccer a partir de log testimonies arqueo- 
IdgicoG. Por ellos sabemos qua a finales del s. VIII los fe-
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■nlcioo conoclgn las embarcaciones birremss tanto mercantes 
como de guerra, scgûn demuestra el relieve dc Senaquerib (fig. 
17) en el qua estA representada la huida de Tiro en el ano 
701 B.C. del rey Lull. La escasez de reprasentaciones y la 
falta de informacidn literaria nos impide prscisar oiâs accr- 
ca del momento de la aparicidn de la birrene en las ciudades 
fenlcias, pero sabiendo que en Grecia aparece a comienzos del 
s. VIII (184) y que en la aegunda mitad de esc mismo siglo 
existe ya en Fenicia, podomoa suponer que la creacidn es mâs 
0 menos coetânea, aunque es imposible determinar si pasa de 
Grecia a Fenicia 0 a la inversa. Lo que si parece cierto es 
que ambas marinas mantienen su propia peraonalidad en el sis­
tema dc construccidn (l85), a pssar de que es sumamcnte difl- 
cil en ocasiones determinar si nos encontramos ante brrcos 
fenicios o griegos, dado que la estructura es sicmpre similar.
3. La trirreme : La aparicidn de la trirrene y los pi'ogresos 
en construccidn naval permitieron la creacidn de un nuevo mo­
delo de emb rcacidn en la que los remeros iban situados en 
très hilcras ouperpucstas, lo que- le dio el nombre de trirre­
me. HA s adelante trataremos todos los problèmes concc-rnientos 
a este tipo de barco, pero ahora nos interesa déterminer la 
fecha de aparicidn en Fenicia. Aunque la informacidn arqucold­
gica no nos da fechas anterioros al s. V -representaciones de 
trirremes en las moncdas fenlcias (fig. 22)— , las fuentes li- 
terarias nos pcrmitcn situer la aparicidn de la trirrene 3 fi­
nales del 3 . VII a.C., a pssar de que la paternids.d del inven­
te siguc siendo obscur a (186). Siguiendo a Fasch considere.mos
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que las trirremes fenlcias no ersn igue.les a las griegas 
(187), pero indudablemente todas responden a una misma idea 
en la forma, oparejo, situacidn de los reneros, etc. La dife- 
rencia fundamental entre las trirremes griegas y las fsni- 
cias consiste en que las âltimss son mâs anchas (188) debido 
a su utilizacidn como barcos de carga, y no exclusivsmente 
de guerra; aunque su longitud debid ser similar, ya que en 
el banco superior ambas prescntan treinta y un remeros (189). 
Otras difsrsncins son la ausencia del pescante de banda para 
carenar y los espolones auxiliarss en las trirremes fenlcias
(190).
5 9
G) BARCOS E.'-PLBADOS EN LA GOLONÏZACION DE La PENINSULA I3ERI-, 
CA
Para la daterminacidn de log tipos de barcos que 
participaron en la colonizscidn de la Peninsula Ibérica, hay 
dos hechos que necesariacente debemos tener présentas. ZI pri- 
prinsro de ellos es que en un primer memento, la colonizc.cidn 
fenicia fue, fundamentalnente, de carlcter comercial. ZI se- 
gundo es que, a difcrencia dc-1 ci undo griego, entre los feni- 
cios la actividad conercial tiene carActer cstatal, como de­
muestra el que la aperture al com-rcio del car Rojo no se 
resllce por una enpresa individual, sino por un interés de 
Estado. De la misma mancra, es habituai que en la fundacidn 
de nuevas ciudades ostdn reprcsentados los estamentos domi­
nantes de la ciudad, pues intervienen sacerdotes, siguicndo 
el mandate de los oréculos y représentantes del rey nombrados 
ex profeso para ello. La iniciativa comcrcial, pues, no perte 
del individuo, sino de la ciudad, y elle se encarga de la se­
gurldad do los mares haciendo accnpanar a log pcsados bcrcos 
mercantes por ligeras ncves de guorra, capacitadas también 
parc, transporter mercanclas. Entre los griegos, le inicieti- 
va surge del cludadano y él ha de procurarej su propia gagu- 
ridad, hasta. que en el g. VI se delirr.itin bien los cc.npos de 
seguridad, dependientes de la ciud.id -que ccnicnza a crcar 
flotas de barcos dc guerra-, y de cocercio, que siguen depen- 
diendo da la iniciativa individual.
Teniendo ecto prasante, hs.ucs de acaptar que en la
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coloïilzacidn fenicia intervinicron tanto barcos de guerra como. 
mercantes, y, de hecho, tenemos una razonnble seguridad de la 
presencia de ambos tipos en nuestra Peninsula.
Uno de los barcos que muy probablsnente fue intrcdu- 
cido cn la Peninsula Ibérica por los fenicios fue el hippos 
(l9l), pues lo tenemos documentado en ella hasta el s. II a.C., 
como un barco de pequeBo porte destinado a la pesca (192). Una 
cabeza de caballo de estos hippol que utilizaban los Pescado­
res gaditanos para alcanzar los bancos de pesca saharianos 
aparecid en las costas orientales de Africa; llevada a Alexan­
dria, la reconocieron como perteneciente a un barco gaditano 
(l93). Estos hippo i gaditanos eran, sin duda, los desccndien- 
tes directos de los hippol fenicios, inventodos, segûn Plinio, 
en Tiro por un tal Hippo (l94). Si bien hsmos de admitir que 
el hippos fue introducido en la Peninsula por los fenicios, no 
podemos aceptsr que este tipo de barco llevasc a cabo cl in­
tense contacte eomercial entre Câdiz y la propia Fenicia, pues 
se trataba de un barco pequefio, propio de las gentes pobres; 
el mismo Estrabdn lo contrapone a los grandes navlos que ar- 
maban los coaerciantes (195). 21 hippos, pues, es un pcqueno 
barco de pesca, seguramc-nte introducido por los fenicios para 
esas faenas, pero no uno de los modèles responsables de los 
contactes comerciales.
El g-oulds debid ser el artifice del comsrcio mariti— 
mo entre Tartassos y Fenicia, pues er." un gran b:;.rco capaci- 
tado para hacsr largas traveslas transportando una buena can-
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■ tidad de aercanolas. ÎTo tenemos testimonios arqueoldgicos se- 
guros que corroborer la pieasncia de gaulds en las costas de 
la Peninsula Ibérica; sin embargo, hay una pieza que tal vez 
tenga rolacidn con este hecho;
EL Dr. Hawkes pu'olicd un barquito (fig. 26) fsbri- 
cado con un trozo de roble y con incrustaciones de oro, apa- 
recido en una marisma de Caergwrle, en Bretana occidental, 
cerca de la costa N. de Gales (l96). Para Hawkes se trata de 
una reproducoidn indfgena del barco mcrcants fenicio, conoci- 
do en las lalas Britlnicas a través de Tartessos (l97). Ss 
probable que si Dr. Hawkes lleve razdn, aunque porsonalmente 
no creemos que Tartessos sec la transmisora de este modelo en 
el AtlAntico, segûn vcremos nés adelante, y no F. Alonso, 
quien pretende que sea un barco dc cuero del tipo del curragh
(198). La hilera do escudos parece clare, los zig-zags que 
représentas el mer, los remos hechos dc forma muy parccida a 
los de una tsrracota chipriota anteriornente citada (fig. 7)
(199) y la forma son idénticas a las que vemos en les barcos 
mercantes del tipo gaulds, si exceptuanos la ausencia, en al 
modelo de Caergwrle, da las protuberancia3 a proa y popa, que 
apareoen sistenâticanente en todas la' rcnroscntaciones. Una 
serie dc trczos perpendiculares, por dcbajo de los escudos, 
son interpretados por Hawkes como la representacidn de los re­
mos o cancletes, y uno s ciroulos en el e^'trcmo, por debajo de 
los supuestos remos, serlan los "ojos" del b;rco (2CC). El 
modelo guarda un gran oarecido -y mis si tenemos en cuenta la
6 2
dlvcrsidad de los materiales con qus estân hechos— con la 
mencionada terracota chipriota (201), con el barco mcrcante 
con puente dibujado en una cerlmica ds Ghipre (fig. 9) (202), 
con otra terracota chipriota del a. VII (fig. 12) (203), pe­
ro, sobre todo, con los barcos mercantes del relieve de 3ena- 
querib (fig. 17). El modelo de Gaergwrlo es presumible-ncnte, 
pucs, un gaulds fenicio, y podrîa confirmarnos la presoncia 
del gaulds en el oomercio marltimo entre las ciudades feni— 
cias y el extreme Occidents.
Mucho menos segura es la llegada de pentecdntoras 
fenlcias a la Peninsula. Por Estrabdn (204) sabemos que en 
Gddiz aûn habla pentecdntsras en el s. II a.G.. Gabe la posi­
bilidad do quo esas pentecdntsras fueran de tipo fenicio y no 
griegas, puss en Cddiz debieron existir astilleros de origen 
fenicio quo msntendrlan las caracterlsticas de construccidn 
de aquellos. En cualquier case es diflcil determinar si las 
pentecdnteras del s. II se paredan en algo a las que en el 
3. VIII a.C. pudicron utilizer los fenicios para clcanzar las 
costas de la Peninsula Ibérica.
Podrlamos afinnar que los contactes comerciales en­
tre las ciudades fenlcias y Câdiz debieron estar basados fun- 
danentalmente en dos tipos de embarcaciones: el gaulds y la 
pentecdntera. Ellas posibilitsron la llegada dc fenicios y 
productoa orientales al S. ds la Peninsula, occsionondo una 
importante transformacidn en el sistema ds vida dc los indi­
genes .
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3. P0SI3ILIDADES MATJTIGAS
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Nos proponemos en el présenté oepltulo analizar to­
dos los aspectos qus rodean y permitan la navegacidn a los 
modelos ds barcos que hemos senalado hasta ahora. Hemos cia- 
sifioado estos aspectos en dos gruposî conocinientos técni- 
ccs y sistema de navegacidn, Una vez expusstos todos los ele- 
mcntos de ambos grupos llegamos a un apartado de trascenden- 
tal importancia en nuestro estudio: itlnerarios y duracidn do 
los viajes. Este es para nosotros el apartado mds interesan— 
te, pues relaciona. diractamente la navegacidn fenicia, que 
hemoa tratado de describir minuciosamonte, y la pioscncic, de 
los fenicios en nuestra Peninsula. Afectan, pues, a este apar- 
tado, los itinerarios seguidos por los comerciantas fenicios 
para llsgar hasta si e'^tr mo Occidents y el tiempo que -mplec- 
ban para recoirerlos. Gracias a todo esto podi'onos ver la fun- 
d&cidn de G-idiz o de las factorlas fenlcias de la cost a medi- 
terrdnsa bajo la perspective de lu navegacidn, ilimincndo, en 
la msdida de nuestras posibilidades, parte de la auréola nis- 
tariosa que envuslve estos acontecinientos.
Pero antes de adelantar resultados e^'-pondrcmos el 
con junto de elementos que gen-'ricain nte hemos dcnoninado "po- 
sibilididss niuticas".
A) COHOGIMIEHTOS TfCIÎICOS
Agrupc-mos dcntro de est: apart: do aquellos fend mè­
ne s naturalcs que gracias a la observucidn dm los r.iarineros 
son empleados para favorecsr la navegacidn. la astronomie.
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los vlentos y las corrlentes marinas oonstituyen este conj un­
to de fendmenos empleados por los fenicios an su sistema de 
navegacidn, Dejamos aparte los medios materiales de navega— 
oidn, que denominamos "sistema de navegacidn", pues formerdn 
la materia de estudio del apartado siguiente,
1. La astronofflla, Es muy poco lo que sabemos acerca de los 
conociraientos astrondmicos de los fenicios. Eh cualquier ca­
se, la astronomla ea una ciencia bastante desarrollada en el 
cambio del II al I milenio, gracias a las obaervaciones lle- 
vadas a cabo por los egipcioa, con quienes manten!an un es- 
trecho contacte comeroial los fenicios, y gracias, especial- 
aente, a los babilonios, quienes hacia el 1000-1500 a.C. die­
ting ulan ya varias constelaciones que les soivlan como pun— 
tea de referenda (205). Es presumiblo qua la astronomla fe­
nicia no partiera de la nada, sino que encontrara sus rafces 
en una astronomla clentIficamente estableoida. A pesar de ea­
to, R. Dussaud considéra que los conocimientas astrondmicos 
fenicios parten de una observacidn propia, iniciada con el 
desoubrimiento de la posicidn fija de la Estrella Polar (206),
No podemos determiner cdmo se gestd la astronomla 
fenicia. La hipdtesis de Dussaud presupone la erlstencla de 
una navegacidn noctuma por parte de los primeros navegantes 
fenicios, lo cual se presents como una dificultad seria para 
la admisidn de esta hipdtesis. La otra se présenta con un pro­
blems aûn mds grave, el de la transmisidn de los conocimien— 
tos astrondmicos mesopotdmicos o egipcios a los fenicios.
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Por tanto, queda planteado un Intereaante problemat 
^la astronomla y la navegacidn n o c t u m a  entre los fenicios 
son causa o consecuencia la una de la otra? En cualquier Ca— 
30, el hecho cierto os que para el cambio de milenio -perlo— 
do que a nosotros nos interesa directamente— los fenicios 
tienen la capacidad de navegar por la noche, para lo que es 
necesario, al menos, tener situada en el firmamento la cons— 
telacidn de la Osa Menor, y con ella la Estrella Polar» Que 
los fenicios conoclan esta constelacldn lo sabemos porque es 
muy probable que ellos la transmitiesen a los griegos, quie­
nes la denomlnaban, segdn hemos sehalado con anterioridad, 
Phoeniké (207).
Asl pues, podrlamos afirmar que los conocimientos 
astrondmicos fenicios debieron de influlr en el desarrollo 
de la astronomla griega.
2. los vientos. La utilizacidn de los vlentos como medio de 
propulsidn en la navegacidn fenicia es evidente, pues conser- 
vamos muchas representaciones de barcos con vela. EL ndmero 
de vientoa que eran capaoes de distinguir los marineros feni- 
cios nos es desconocido, pero si tenemos en ouenta la gran er- 
pansidn marltima que alcanzaron, podemos sospechar que sus co— 
nocimientos sobre los vlentos eran grandee.
En la Odisea conservâmes algunos testimonios de la 
utilizacidn del viento por ellos (208). Sin embargo, la rigi­
des del aparejo de las embarcaciones fenlcias hace que no pue-
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-dan aprovechar inéa que los vlentos de popa. La lucha de los 
marineros contra los vientoa contraries o damasiado fuertes 
puede vislumbrarse en un pasaje dc la Odisea en el que se na­
rra cdmo a pesar del esfuerzo de los marineros por mantener- 
se en ruta, el viento los aparta de ella y como flnica salva- 
cidn varan el barco, pasan la noche en tierra y esperan a que 
el viento del nusvo dia les sea mâs propicio (209).
3« Las corrientes marinas. Lag corrientes superfioiales del 
Mediterrâneo contribuyen considerablemente en la navegacidn. 
Por ello, los itineraries marltimos estân en f uncldn de va­
ries fendmenos entre los que cabe destacar la direccidn de 
las corrientes. La prâotica marltima permits su descubrimien­
te, localizacidn y segulralento. Al estudiar los itineraries 
veremos como éstos aiguen las corrientes apropiadas, pero sd— 
lo a través do los itineraries podemos saber quô corrientes 
eran conocidas y utilizadas por los fenicios. Ss inûtil, pues, 
que seOalemos en este memento el resultado del anâlisis que 
realizaremos in extenso en el ûltimo apartado de este mismo 
capitule. En lugar, pues, de adelantar acontecimientoe, di- 
remos dnlcamente que los fenicios tuvleron conocimiento de 
las corrientes marinas y que de forma tâcita o expresa se lo 
transmitieron unos a otros para establecer unos itineraries 
comerciales determinados, que si en las pequeSas rutas -por 
ejemplo para recorrer el Egeo- es dlflcil de precisar, no 
lo es tanto en los grandes itineraries que llevaban desde 
esas mismas costas hasta el extreme occidental del Médité-
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•rrdneo.
B) SI3TEE.IA DE NA7EGAGI0H
1. La propul3l<în» A travôa de la documentacidn expuesta en 
capitules précédantes sabemos que la propuisIdn en las em- 
baroaclones fenlolas se oonsegula mediants les renos y la 
vela.
Las naves de Tarais empleaban ambos sistemas de 
propulsidn, segûn se puede deduolr del texte de Ezequiel an- 
teriormente citado (210). Sin embargo, entre les baroos mer- 
cantes representados en el relieve de Senaquerib, no aparece 
ninguna vela ni ningdn mâstil, fendmeno harto extraBo si te- 
nemos en cuenta que la propuisidn a vela es preferible a 
la humana en baroos de meroanclas. Cebe la posibilidad de 
que estos baroos tengan un mâstil abatible. De hecbo, los 
baroos con espoldn llevan la vela replegada en la verga, por- 
que estân haciendo maniobras en el puerto. Si los baroos mer- 
oantes tenlan el mâstil abatible, Ôste séria el monento opor- 
tuno para llevarlo abatido, y por elle los remeros hacen un 
gran esfuerzo para colooar los baroos en mar abierto, en el 
que se alza el mâstil para izar la vela. En oualquier caso, 
tenemos otras representaciones de baroos mercantes con mâs­
til (fig. 8, 9, 12) (21l), lo que permits considérer oomo 
probable la posibilidad de abatir el mâstil y anula la inter- 
pretaoldn de que los mercantes fenicios van propulsados ex- 
olusivamente a remo.
Lo mâs intoresanto que podemos eeîSalar en cuanto a 
la propulsiôn a remo es la aparlcldn de enbarcaciones birre- 
mes tanto meroantes oomo de guerra en el s. VIII a.C., pues 
el relieve de Senaquerib, donde apareoen por primera vez las 
birremes feniolas, relata un aconteciraiento del aBo 701 a.C» 
Segân esto, es presumible que los oonstruotores fenicios in- 
trodujesen en sus embaroaoiones la modalidad birreme desde 
comienzoB del s. VIII; aiendo, por tanto, coetdnoa la apari- 
cidn de la birreme en Grecia y Penloia (2l2), aunque, oomo 
hemos dicho, no podemos determiner si el invente tiens lugar 
en Penioia, en Grecia, o ai es simultâneo en las dos regiones.
Analizaremos la velooidad que se puede alcanzar 
con estos medios de propuisidn al estudiar los itinerarios 
y la duracidn de los viajes.
2. La direccidn. Los baroos con propuisidn a remo tienen dos 
sistemas para obtener el rumbo deseado. El primero de elles 
consiste en el cese de la actividad de una de las bandas de 
remeros para que el baroo vire a dereoha o izquierda, segûn 
convenga. Este sistema se emplea para maniobras râpidas o 
con escaso espacio, por ejemplo, en el interior de los puer- 
tos. Esta operacidn la dirige el maroa-ritmo, oficial del 
baroo encargado de mantener la actividad armdnica de los re­
meros. SI segundo de los sistemas sirve para el mantsnimien- 
to del rumbo, que sa consigue por medio de uno o dos remos 
largos y con pala anoha, situados a popa, denominados remos—
-timoneles, que pervlven hasta la aparicidn de la pala verti- . 
cal que gira sobre su propio eje, e incluso se mantlenen has­
ta âpocas mâs reclentes.
Entre las representaciones de barcos fenicios que 
poseemos, no vemos la aparicidn de remo timonel hasta finales 
del s. VIII, en el relieve de Senaquerib. Hay que destacar 
que ya en esta representacidn apareoen los dos remos timone- 
les, mientras que en Grecia las representaciones mâs antiguas 
presentan tan sdlo uno, y a partir de la segunda mitad del s. 
7III, dos (2-|3). Por otra parte, ya en las representaciones de 
baroos sirios, aparecidos en pinturas murales egipoias fecha— 
das hacia 1400 a.C. (214), es visible el remo timonel doble.
Asl pues, no sabemos si la navegaoidn fenioia utllizd alguna 
vez el remo timonel simple (quizâ lo sea el del relieve de Ka- 
ratepe), pero el beoho cierto es que el remo timonel doble apa- 
reoe al mismo tiâmpo en las representaciones de barcos fenioios 
y en Grecia, por lo que tampoco podemos determiner con seguri- 
dad la paternidad de este nuevo adelanto nâutico. Una vez mâs 
se pone de manifiesto el paralelismo en los progresos tôcni—
COS de la navegaoidn griega y fenicia.
3. El cabota.le y la altura. El desarroUo de la navegaoidn fe­
nioia parte del profundo oonocimiento de las téonioas de cabo­
tage, que pudieron alcEinzar gracias a los continues viajes en­
tre Fenicia y %ipto, a lo largo de las costas de Siria y Pa- 
lestina, que se normalizan a partir ya de la época predinâati- 
ca (215).
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Loa oonocimientos néutlcoa adquiridoa en estoa des- , 
plazamientos N— 3 pennltieron a los navigantes fenioios busoar 
nuevos mercados haola oocidente. De esta forma se abren los 
contactos con Chlpre, a partir del s. XI a.C. (2l6), y desde 
esta Isla al resto del Mediterrâneo. EL avance paulatino de 
la oolonizaoidn fenicia hace pensar en una navegaoidn de oa- 
botaje hasta que se estableoen unos contactos mâs o menos per­
manentes que determinan itinerarios oapaces de prescindir en 
cierta medida de la navegaoidn de oabotaje. Sin embargo, tam- 
pooo podemos admitir sin mâs la navegaoidn de altura; de he- 
cho, hay una serie de faotores qus iraposibilitan hablar de 
una navegaoidn de altura propiamsnte dioha: en primer lugar, 
no se puede olvidar la dependencia de la costa a que estaban 
sometidas las singladuras de esta âpooa para conseguir agua 
potable, alimentes, descanso, detencionos noctumas, etc. To- 
do esto obliga a permanecer en ruta no lejos de la oosta. En 
segundo lugar, dado el oarâoter coraercial de loa viajes, es 
Idgico pensar que durante el trayeoto entre los dos puntos mâs 
alejados del viaje se hioiera una serie de paradas destinadas 
al interoambio de productos para haoer mâs rentable el viaje 
a los ooneroiantes. Estas detenciones podrlan coinoidir oon 
las anteriores destinadas a obtener viverea. Por ûltimo, y no 
por ello menos importante, hay un factor de Indole natural, se- 
Balado ya por el Dr. Schole (2l7), y es el hecho de que desde 
oualquier punto del Mediterrâneo es visible la tierra, con lo 
que no se puede hablar de navegaoidn de altura propiamente di­
oha en el mar Mediterrâneo.
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Aal pues, ai bien es cierto que los navegantea fe­
nicios no estaban forzados a seguir itineraries de oabotaje, 
tampoco practioaban una verdadera navegaoidn de altura*
4. La orlentaoidn. Dentro del sistema de orientacidn cabe dis- 
tingulr entre la orientacidn nocturne y la diurne. La nootur- 
na no debla ser habituai. Las dltimas horas del sol se anplea- 
ban para varar los baroos y descargar las meroanclas destina— 
das al interoambio oon los indigenes, en aquellos lugares don­
de no existfan puertes. Oomo hemos seSalado anteriormente, la 
costumbre de varar los baroos se mantiene, entre los fenicios, 
hasta fechas bastante recientes; y no sdlo para barcos peque— 
Bos, sino tambiôn para embaroaoiones de gran tamaflo, oomo las 
trirremes (2l8). Asl pues, veraos que es habituai el detenerse 
por la noche y esperar la llegada del nuevo dla con los barcos 
varados (219). En ocasiones es posible que el baroo pierda su 
rumbo o que le interese llegar rôpidamente a otro lugar, y que 
por tanto no se detenga por la noche. Para la navegaoidn noc­
turne, el dnico método atestiguado es la orientacidn por la 
constalacidn de la Osa Menor, que inoluye a la Estrella Polar; 
pero evidentemente, este sistema sdlo es vdlido para noohes de 
buen tiempo. No sabemos cdmo actuarlan los baroos en noohes 
nubladas o torraentosas, pero lo mâs probable es que en esas 
cireunstanoias las embaroaoiones fueran varadas.
Durante el dla servirla oomo punto de referenda la 
Costa, y si dsta no era visible, alguna montaHa recortada en
el horlzonte. En loa dlaa de mal tiempo es muy posible que no . 
se navGgara (220). En los lugares desde los que no es visible 
la tierra, o los dias en que el horizonto se perdla tras la 
bruma, la orientacidn se hacia mediante la observacidn esti­
mative de la trayectoria del sol (22l).
Uaa vez que los itinerarios estuvieran bien determi- 
nados, la orientacidn se verla facilitada por otras reforen— 
oias, oomo el câlculo de la velooidad, los dias de navegaoidn, 
la direccidn de los vientos, etc., que ayudarian a detectar 
si el rumbo mantenido era el deseado, o ai era necesario des- 
viarlo.
Cuando estando en ruta el tiempo cambiaba bruscamon— 
te y sa Gorria el riesgo de perdar el rumbo o de naufragar, 
el baroo se dirigia râpidamente a la oosta mâs prdxima para 
varar y esperar alli un tiempo favorable (222).
5. la estacidn navegable. De sohra es sabido que en el raundo 
antiguo no se navegaba durante todo el aîSo, sino que habla una 
temporada de navegaoidn mâs o menos fija, que se fus ensanohan- 
do ligeraraente a lo largo de la historia.
No tenemos ningfln date que refleje la estacidn na- 
vagable entre los fenicios, pero dsta no puede variar muoho 
con respecto a la griega de la misma época. Segûn Hesiodo, la 
estacidn navegable se limitaria a los clncuenta dias précéden­
tes a la oalda de las Pléyades (223), que tiene lugar a media-
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do3 de eeptiembre; sin embargo, podemos suponer que empezarla , 
antes, pues en la cuenca raediterrânea hay tiempo propicio pa­
ra la navegaoidn desde finales de mayo (224), Aal pues, consi­
dérâmes que la estacidn navegable, para la época que estudia— 
mes, debla durar desde mediados de junio hasta mediados de 
septiembre.
C) ITINERARIOg Y DURACKÎN DE lOS VIAJES
Oomo hemos seSalado anteriormente, estudiamos en 
este apartado uno de los problèmes mâs interesantes de esta 
primera parte: la relacidn de la navegaoidn fenioia con la 
Peninsula Ibôrioa. Qi este apartado se trata de determinar 
ouânto tiempo necesitaban los fenicios para llegar desde sus 
puertos de origan hasta los establecimientos de la oosta an- 
daluza. Sabiendo el tiempo empleado para la navegaoidn, serâ 
fâcil determinar si pasaban el invierno en la Peninsula o en 
algân otro punto del Mediterrâneo Occidental, o, si por el 
contrario, les daba tiempo de regresar a Fenicia. Pero para 
poder calcular la duracidn de los viajes es necesario saber 
la velooidad a que navegaban los fenioios y los itinerarios 
que segulan, Estos se pueden estableoer a partir del anâli- 
sis de los puntos de oomeroio fenicio a lo largo del Medi­
terrâneo y del oonocimiento de las corrientes de dicho mar.
En definitive se trata de relaoionar y exponer de 
forma coherente los itinerarios marltimos, las fundaciones y 
la navegaoidn de los fenioios.
1. Los itinerarios (mapa l). Los itinerarios empleadoa por 
los comerciantes fenicios en sus desplazamientos por el Medi­
terrâneo estân en funcldn de las corrientes marinas. Estas les 
hacen menos penosas las traveslas, y la fundacidn de facto­
risa no es ajena al curso de las corrientes. Por consiguien­
te, es fundamental exponer aqui las corrientes mâs importan­
tes del Mediterrâneo.
La mayor parte de las corrientes en el mar Medite­
rrâneo son BUperficiales y de earâcter temporal, ocasionadas 
por el viento. Sin embargo, se puede observer tembién una 
oirculacidn general, en sentido contrario al de las agujas 
del reloj, del agua que entra por el Eatrecho de Gibraltar 
y que continûa por la oosta af ricana. Entre Port-Snid y Jaf­
fa gira hacia el H; continûa con esa direccidn- a lo largo de 
la oosta de Pelestina y Siria. En la oosta S. de Asia Menor 
toma rumbo 0. hacia el Egeo. Al llegar a este mar se encuen- 
tra con una corriente procédante del mar Negro, que sale con 
gran intensidad y fuerza de los Dardanelos. Ambas corrientes 
mezcladas se dirigea al 0., pasando entre el Peloponeso y 
Creta. Pénétra ligeramente en el Adriâtico y continûa hacia 
el 0. al S. de la Peninsula Itâlioa. En el Tirreno toma di­
reccidn NO.; 0. a lo largo de la oosta francesa y SO. en le 
espaHola. Desde el cabo de Gata corre hacia el 0. pegada a 
la oosta para salir de nuevo a través del Estrecho de Gibral­
tar (225). A lo largo de la costa mogrebina circula una sua­
ve corriente de oarâoter superficial con direccidn 0,, muy
prdxima a la costa, que sale igualmente por el Estrecho de 
Gibraltar tocando la costa marroqul; esta corriente es oca— 
sionada por los vientos del E. La corriente central, prece­
dents del Atlântico, puede aloanzar unos cinco o seis nudos, 
contrarrestados dnicamente por loa ocasionales vientos del 
E., y va disminuyendo su velooidad a medida que avanza ha­
cia el E., aloanzando diflcilmente los dos nudos una vez 
que ha pasado el meridiano de Gata (226).
A partir del oonocimiento de las corrientes es 
mâs fâcil determinar los Itinerarios seguidoa por los neve- 
gantes fenicios; pero a poser de ello, surge una serie de 
problèmes de diflcil soluciân, como es el de la ausencia de 
materiales arqueolâgicos en puntos intermedios de itinera­
ries que unen fundaciones de similar antigUedad.
Entre la costa fenioia y Egipto existia un 1 tine— 
rario de ida y vuelta, aquél mâs prâxlmo a la costa y algo 
mâs aiejado âste, aprovechando la corriente que, preceden­
ts del 0., se dirige hacia el N.
Otro itinerario corto iba de los puertos feni­
cios a Chipre. El regreso se hacia bien directamente, bien 
pasando por Egipto, para, desde alli, siguiendo la corrien­
te, llegar a la costa fenicia. Para continuer avanzando ha- 
cia Occidents, de Chipre se pasaba a Creta, ayudândose con 
la corriente que circula, al S. de Asia Menor, hacia el 0. 
Desde Creta existian cuatro posibilidades: una era remonter 
por el % e o  para comerciar con las distintas ciudades grie-
gafl de ese mar; despuéa se aprovechaba la corriente procédan­
te del Bdsforo para regresar a Creta. Otra era el regreso mâs 
o menos inmediato por Efeipto, haciendo el trayecto en direc­
te. La tercera era pasar de Creta a la Cirenaica, desde donde 
se podia regresar a Fenicia, pasando por Egipto, gracias a la 
corriente que se dirige al E., o bien dirigirse hacia el Oc­
cidents por el itinerario norteafricano que seBalaremos mâs 
adelante. La cuarta y ûltima posibilidad desde Creta era con— 
tinuar viaje hacia el 0. La corriente procédante del E. y mez- 
clada con la del Bdsforo y los Dardanelos ayudarla a la tra- 
vesla entre Creta y Sicilia. Desde esta isla se alcanzan les 
islas de Malta y Gozo fâcilmente y, desde elles, los navegan- 
tes pueden dirigirse directamente bien a la Cirenaica, a la 
Costa de Libia o a la isla de Yerba, o bien regresar a Sici­
lia para continuer viaje a CerdefSa, siguiendo un itinerario 
situado al N, de la corriente central que lleva direccidn E. 
Tanto desde Cerdefia como desde Sicilia se puede llegar, con 
relative facilidad, a las costas de Tûnez, a los puertos de 
Cartage y de Dtica. Desde estos puertos, siguiendo la leve co­
rriente costera, se aloanza la regidn de Orân y, pasado el Es­
trecho de Gibraltar, Lixus. Para alcanzar las costas peninsu­
lar es, desde Cerdefia hay que poner rumbo a las Baléares y des- 
pués se sigue la corriente costera del Levante espafiol, que 
conduce a las fundaciones de la costa andaluza y a la oludad 
de Câdiz, una vez atravesado el Estrecho de Gibraltar.
El viaje de regreso se realizarla aprovechando la
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corriente central, procédante del Atlântico, que toca tierra 
en Cerdefia, regidn de Cartago, Sicilia, Malta, Cirenaica, 
Egipto y coeta Fenicia.
El hecho de que en tcdos los lugares mencionados 
aparezcan materiales fenicios o de oarâoter orientalizante 
con anterioridad al s. VII a.C. nos pone de manifiesto la an- 
tigdedad y veracidad de estos itinerarios. Por tanto, tenemos 
que negar la dualidad sefialada por algunos autores, segûn la 
cual los comerciantes griegos utilizaban un itinerario por el 
Mediterrâneo N. y los fenicios otro distinto por la costa 
africana y que hasta el establecimiento del itinerario norte, 
los griegos focenses utilizaron la ruta del N. de Africa mar- 
cada por los comerciantes fenicios (227). En realidad los fe­
nicios conoclan ambas rutas y el empleo de une u otra dépen­
dis de los mercados que qulsieran visiter. Ademâs, en contra 
del empleo exclusivo de la ruta del N. de Africa hay que tener 
en cuenta dos faotores importantes : en primer lugar, la pre— 
oenoia de fenicios en el % e o ,  documentada, al menos, desde 
el s. v m  (228) y, en segundo lugar, la dificultad de la na- 
vegaclân hacia el 0. entre % i p t o  y la Cirenaica, donde la 
corriente con direccidn E. se cifie fuertemente a la oosta.
Este segundo factor, aunque no es déterminante, favorece la 
expansidn marltima fenioia por la ruta norte, que alcanze 
las costas de Sicilia directamente desde Grecia.
Ttoa vez que conocemos los posibles itinerarios uti- 
lizados por loa comerciantes fenicios para su expansidn por
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■el Mediterrâneo, es necesario calculer los kilâmetros que 
recorrlan desde los puertos fenicios hasta Câdiz para déter­
miner el tiempo que invertian en cuhrir el trayecto,
Hemos estahlecido cuatro itineraries entre Tiro y 
Câdiz, frente a uno solo Câdiz-Tiro, pues las corrientes pei>- 
miten mâs variantes en el viaje de Ida que en el de regreso.
El itinerario mâs corto entre Tiro y Câdiz es el si- 
guiente: Tiro - Chipre - Creta - Siracusa - Agrigento - Car­
tago - Dtica - Costa del Mogreb - Estrecho de Gibraltar - Câ­
diz, con un total de unos 4.000 kms.
El segundo lleva la misma ruta hasta Cartago y des­
de alli va a Cerdefia - Ibiza — Costa del Levante espafiol - Mâ- 
laga - Estrecho de Gibraltar — Câdiz, con unos 4.150 kms. En 
este itinerario cabe una variante: pasar de Agrigento a Cer­
defia sin tocar Cartago, pero sdlo recorta el total en unos 
cincuenta kildmetros, por lo que no résulta mâs intesante que 
el anterior, que pasaba por Cartago.
El tercerohace el mismo itinerario hasta Siracusa, 
pasando despuâs por Malta — Costa de Libia - Isla de Yerba y 
desde esta isla sigue el mismo trayecto que el itinerario nS
3. El âltimo itinerario tiene aproximadamente 4-900 kms.
Es évidents que caben intercambios entre los cuatro 
itinerarios seHalados, pero lo mâs importante para nosotros 
es que los itinerarios oscilan entre los 4-000 kms. del mâs
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corto y los 4.900 del mâs largo.
Eemos omitido un posible trayecto de Egipto a la Ci­
renaica, dada la proximidad de la corriente central hacia el 
E. a la costa africana. Dn posible punto de apoyo para este 
supuesto puede encontrarse en la Odisea, XIV, 287-300 (229).
El itinerario de regreso, que también se puede com- 
plicar o alargar dependiendo de las necesidades, era el si— 
guiente: Câdiz — Mâlaga — Almerfa - Cerdefia — Utioa — Kerkuân 
- Agrigento - Siracusa - Malta - Cirene - Egipto - Tiro, con 
un total de 4.400 kms.
Aal pues, el viaje de Ida y vuelta desde Tiro a Câ­
diz cubre un total aproximado de 9*000 kms.
2. la duracidn de los viajes. Dadas las caracterlsticas de los 
barcos fenicios podemos calcular su velooidad media en unos 
cuatro nudos. Por supuesto que en el câlculo de velocidades 
entran en juego una serie de aspectos ajenos a las propias 
caracterlsticas de los barcos, como son la velooidad del vien— 
to, la velooidad de las corrientes, las condiciones meteoro- 
Idgicas, el medio de propuisidn del baroo, etc. Evidentemente, 
el baroo mercante es mâs lento que el de guerra, date puede 
alcanzar una velooidad mâxima de unos siete nudos, mientras 
que oquél no sobrepasarla los eeis. A pesar de esto, la di- 
ferencia de velooidad entre mercantes y bélicos no es tan 
grande en Fenicia como en Grecia, debido a que los mercantes 
fenioios llevaban mâs remeros que loa griegos.
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Para el câlculo de la velooidad media nos basâmes 
en la argumentacidn que exponemos en el primer capitule de na- 
vegacidn griega (230). Alli mismo serlalamos que las horas rea- 
les de navegaoidn suponen el 25^ del total del tiempo empleado 
para haoer el recorrido.
La distancia media entre los cuatro itinerarios se— 
Salades entre Tiro y Câdiz es de unos 4.500 kms., es decir, 
unas 2.410 milles. Suponemos que lu velooidad media era de 
cuatro nudos, por tanto, serian innecesarias unas 603 horas 
de navegaoidn real para llegar de Tiro a Câdiz. Estas 603 ho­
ras son una cuarta parte del tiempo total invertido, es decir, 
unos cien dias, con una media de 24 millas diarias.
Esta duracidn del viaje no es desmesurada si tenemos 
en cuenta algunos datos modernes que se pueden utilizer a tl— 
tulo comparative:
El 1786 D. Juan de Navarrete realizd un viaje de 
Mahdn a Constantinople y regreso. La distancia que sépara amr- 
has ciudades es de unas 1.460 millas, aproximadamente mil mi­
llas menos que de Tiro a Câdiz, diferencia que debe ser tenida 
en cuenta para los datos que se mencionan seguidamente.
Para el viaje de ida empled cuarenta y nueve dias, 
pues salid el 7 de junio y llegd el 27 de julio; lo que su- 
pone una media de 30 millas diaries. En el viaje de regreso 
empled ûnicamente treinta y seis dies, desde el l6 de agosto 
hasta el 21 de septiembre, con unas 40 millas al dia (231).
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El 1784 el oflclal Arietizâbal realizd un viaje de 
Menorca a Conetantinopla con una escuadra. Salid el 9 de mayo 
y llegd el 10 de septiembre, es decir, 124 dias -y  seguimos 
manteniendo la diferencia de 1000 millas a favor de los nave- 
gantes del s. XVIII-, con una media de 12 millas diarias. El 
viaje de regreso se hizo en 54 dias, lo que supone un promedio 
de 27 millas al dia. El dato mâs interesante del viaje de re­
greso es que no se hizo de una sola vez, sino que se zarpd de 
Constantinopla el 20 de octubre de 1784, se llegd a Malta el 
27 de septiembre y se dejd pasar el invierno en aquella isla. 
El 2 de mayo de 1785 salid la escuadra de Malta, para llegar 
el 19 a Menorca(232)..Q»eda claro, pues, que afin en el s.
XVIII une escuadra espafiola deja de naveger a finales de sep­
tiembre y no recomienza la travesia hasta principles de mayo; 
para ella no hay mâs que cinco meses aptos para la navegaoidn. 
Teniendo estos datos en cuenta es mâs fâcil imaginer lo que 
ocurriria en el Mediterrâneo en la época de la expansidn feni­
cia.
El hecho de que loa fenicios tardaran cien dias en 
llegar de Tiro a Câdiz tiene una extraordinarla importancia. 
Hemos oonsiderado como estacidn navegable el tiempo que trans- 
ourre desde mediados de junio hasta mediados de septiembre 
(233), es decir, unos noventa dias al afSo. Por consiguiente, 
los comerciantes fenicios no tenian tiempo material para lie— 
gar en una sola estacidn navegable a Câdiz, lo cual qulere de­
cir que los barcos se varaban en algdn punto del Mediterrâneo 
central (Cartago, Sicilia o Cerdefia) y pasaban alli el invier-
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no. Al verano slguiente se dirigIsn a la Peninsula Ibêrica y 
después de pasar una temporada por sus costas regresaban a 
los establecimientos del Mediterrâneo central donde Inverna- 
ban nuevamente. Al tercer verano regresaban a Tiro (234). Es 
évidente que en caso de necesidad el viaje no tenla por qué 
prolongarse tanto; ahora bien, como los itinerarios se reco­
rrlan por un interés cooercial, la rapides séria contraria 
a la finalidad del viaje.
A partir de estos datos adquieren un especial sig— 
niflcado tanto la fundacidn de establecimientos como los con­
tactos comeroiales esporâdicos. Una visiân global de este pro- 
blema séria la siguientet
En torno al aSo 1200 a.C. comienzan una serie de via­
jes exploratorios llevados a cabo por los habitantes de le fa- 
ja costera del levante Mediterrâneo. Los motivos que impulsan 
a esa exploraciân pueden ceBlrse a dos: por una parte, los con- 
fliotos bâlicos, ocasionados por los denominados "Pueblos del 
Mar", que asolan la regidn (235) y, por otra, la faits de meta- 
les que abastezcan el ârea mâs densamente poblada del Medite­
rrâneo en estas fechas.
Progresivsmente estas expediciones van aiejândose 
hacia el extreme occidente, euya riqueza en metales deben cono- 
cer por viajes tradiciones. Estos viajes son lentos y de inten­
sive rsconocimiento. Por ello, cuando conocen bien la regidn 
del Estrecho fundan, dos pequeHas bases en el Atlântico que.
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con el tiempo, U e g a r é n  a hacerae importantes (236), una de 
ellas fue Câdiz y la otra, fundada algo antes segûn las fuen- 
tes, Liius.
Si los viajes de aproximacIdn y reconocimiento fue- 
ron lentos, el viaje destinado al establecimiento de unas ba­
ses comerciales debid ser râpido y organlzado, pues su fina— 
lidad era de interés para la ciudad de Tiro. Seguramente se 
tratd de una operacidn estatal y, por tanto, perfectamente 
planeada, tras haber estudiado los Informes de los capitanes 
sobre los viajes exploratorioa. Este hecho puede verse con- 
firmado por la tradicidn literaria en la que se recoge que los 
tirios fueron a las Columnas de Hércules siguiendo la volun- 
tad divina transmitida por un orâculo, es decir, siguiendo la 
voluntad del Estado (237). No podemos, pues, aceptar que la 
fundacidn de Câdiz, lixus o Utioa respondiera a la iniciativa 
privada de un oomerciante destacado o de una organizaoidn que 
aoogiera en su seno a varies comerciantes.
Es probable que los barcos empleados en la fundacidn 
de Câdiz, Lixus y Utica permaneciesen alli para facilitar las 
relaciones comeroiales y evitar el aislamiento que supondrla 
la partida de los barcos una vez que hubieran bajado a tierra 
los colonos con sus viverea.
Itoa segunda fase de este proceso es la comprandida 
entre la fundacidn de las primeras bases comeroiales y la apa- 
ricidn de unos asentamiantos hacia finales del s. IX y la pri­
mera mitad del s. VIII. Esta fase, que podriamos denominar de
"contactos esporâdicos", se asienta en très pilares fundamen- 
tales que son: la costa de Fenicia, el Mediterrâneo central, 
con las fundaciones de Utica-Cartago y Sicilia, y el extreme 
Occidents, con Câdiz y Lixus. Con estas pocas bases, estra- 
tégicamente situadas, los fenicios dominaban el comercio en 
el Mediterrâneo, que ténia lugar de forma intermitente debi­
do a la larga duracidn de los viajes. El nûmero total de ve- 
ces que la metrdpoli tuvo contacte con las fundaciones occi­
dentales debid de ser bastante pequeBo, si tenemos en cuenta 
los très afios que podfa tardar un baroo en recorrer el Medi­
terrâneo. Por tanto, el material arqueoldgico perteneciente 
a este perlodo, se difumina a lo largo de varies siglos y en 
un amplio espacio comercial, y su hallazgo en niveles arqueo- 
Idgicos séria mueho mâs que un descubrimiento sensaoional*
El proceso comercial cambia significativamente a 
finales del s. II y comienzos del 7III. Los motivos de la nue- 
va actitud no se conocen con seguridad, pero puede aceptarse 
como fundamental entre ellos la propia situacidn de la costa 
oriental del Mediterrâneo en estas fechas, que produjo una 
desbandada considerable de los habitantes de la costa fenicia 
a causa de la presidn asiria que va en aumento desde el rei­
nado de Salmanasar III (858— 825) hasta el de Senaquerib (705— 
680), con altibajos a lo largo de todo el perlodo (238). Al­
gunos autores, como Bosch Gimpera (239) 7 Garbini (240) afir- 
man que durante este période hay un retroceso en las relacio­
nes entre Fenicia y el extremo occidente. Sin embargo, esta
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desbandada de los habitantes de la costa fenicia se dirige ha­
cia occidente, en busca de tlerras conocidas donde asentarse 
y asi se funda una serie de establecimientos de earâcter agri­
cole situados fuera de las regiones metalîferas y, por consi­
guiente, ajenos a las relaciones comeroiales (24l). Ahora bien, 
dada su situacidn costera, es mâs que probable que sirvieran 
como puntos de escala en los itinerarios maritimes -siempre de 
forma esporâdica-, lo oual no indica que la finalidad de su 
fundacidn fuera esa (24 2).
Hay que seHalar, ademâs, que es en estos momentos 
cuando Eusebio sitûa la talasocracia fenicia (243), debido, 
sin duda, a la abundante presencia de barcos fenicios en el 
Mediterrâneo que huyen hacia Occidente, aiejândose de los pro­
blèmes en que se va envuelta su patrie. La presencia anterior 
de barcos fenicios no es tan abundante pues no habfa mâs que 
contactos esporâdicos.
Otro aspecto importante a considérer en el oambio 
del sistema colonizador fenicio es la presencia griega en el 
Mediterrâneo central a partir, por lo menos, del s. VIII a.
C. (244). La progresiva fundacidn de colonies griegas amenaza 
la estabilidad comercial fenicia, por lo que se ven obliga- 
dos a asegurar sus posiciones imitando el sistema expansive 
de sus potenciales rivales (24 5).
lo que si se puede afirmar en bénéficié de la inter- 
pretaoidn de Bosch Gimpera y Garbini (246) es que las fundacio-
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nés del Mediterrâneo central y del occidental adquieren en 
esta âpooa una verdadera autonomla comercial, por lo que los 
viajes no se realizan ya desde Tiro o desde oualquier otra 
ciudad fenicia, para regresar a ella, sino que se crean autén- 
ticos circules comeroiales, con interferencias entre si, y 
los productos comerciales no realizan ya todo el viaje a bor- 
do de un mismo barco, sino que estes hacen itinerarios mâs 
certes y los productos se van oambiando de barco en barco has­
ta que llegan a su punto de destine. Ya no cabe hablar de iti­
neraries uniformes ni de duracidn de los viajes; cada barco 
se mueve dentro del circule al que pertenece.
Asl pues, a partir del s. VIII se da en la coloni- 
zacldn fenicia una diversificacidn entre colonizacidn comercial 
y agricola, y sdlo a partir de este momento podemos hablar con 
propiedad de colonizacidn fenicia*
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NOTAS AL GAPITUIO TERGERO
(2 0 5 ) Ofr. D.R. Dlcka, Early Greek Astronomy to Aristotle, 
Bristol, 1970, p. 163
(206) Nos hemos permitido desarrollar libremente la idea que 
Dussaud expone de la forma siguiente:
"La seconde étape fut la conséquence, à l'aurore du 
III® millénaire avant notre ère, de l'occupation de 
Tyr, Sidon et Byblos, Dès lors, les Phéniciens étaient 
è portée des réserves de bois du Liban et, possédant 
de bons abris, en état de construire une flotte mar­
chande . Els semblentent s'être limités tout d'abord 
au cabotage de la côte syrienne, et c'est au  cours de
ces voyages Sur-Nord et retour qu'ils prirent la cou­
tume de se guider sur l'étoile polaire, qui fut con­
nue des anciens sous le nom d'étoile phénicienne".
(R. Dussaud, "Le commerce des anciens Phéniciens à la lu­
mière du Poème des Dieux Gracieux et Beaux". Syria.
XVII, 1936, p. 59-60).
(207) Higin, Astron.. II, 32.
(208 ) 0 ^ ,  XIV, 299; XV, 482; etc.
(209) Od., XIII, 276-286.
(210) Ezecuiel. XXVII, 5-9.
(211) Ofr. supra, n. ii4; 115; 119, etc.
(212) Ofr. infra, p. 1O 1.
(213) Vid infra, p. 106
(214) Véase como ejemplo Casson, SSAff. fig. 57.
(215) Ofr., por ejemplo, P. Montet, Byblos et 1'Egypte. Quatre 
campagnes de fouilles à Gebeil, 1921, 1922, 1923, 1924. 
ParisT 1928, p. 271. Véase tâmbién i ^ r a  n. 682
Que la navegaoidn entre Fenicia y % i p t o  era de 
cabotaje se documenta con la presencia de establecimien­
tes fenicios en la costa meridional de Palestina, cerca 
de Gaza (Harden, Phoenicians, p. 6 0 .)
(216) Ofr. G. Bunnens, Btpanalon..., p. 348-358, donde se en- 
contrarâ toda la hiDliografla referents al tema.
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(217) W .  SohttLe, "Navegaoidn primitive y viaibilidad de la 
tierra en el Mediterrâneo", Tl Congreao Hacional de Ar- 
Queologia. Mérida, 1968, p. 46l,
(218) Herddoto, VII, lOO. Vid supra. p,8
(219) Sirva como ejemplo Od.. XIII, 276 y s., aunque los moti­
vos por los que se vara en esta ocasidn son anormales.
(220) Este hecho puede encontrar apoyo en descripciones de via­
jes del s. XVI d.C., en los que un 25/® del tiempo total 
Invertido en el viaje, los barcos se encuentran deteni— 
dos por mal tiempo. Vid. Infra, p. 125
(221) En este sentido puede résulter sugestiva la notioia de 
Herddoto (IV, 42) referents al periplo de Necao, en el
que los marineros tenlan el sol a la derecha. Sobre el
significado de este hecho véase el anâlisis mâs reciente 
sobre este periplo en J. Desanges, Recherches sur l'ac­
tivité des méditerranéens aux confins de l'Afrique. Ro­
ma, 1978, p. 7-16.
(222) Véase, por ejemplo, el texto ya mencionado: Od.. XIII,
276— 286.
(223) Hesiodo, Traba.los y dias. v. 663-665; 678-684.
(224) Sobre el problems de la estacidn navegable entre los grie­
gos véase mâs abajo,
(225) Ofr. Derrotero de las costas del Mediterrâneo. Institute 
Hidrogrâfico de la Marina, dâdiz, 1956, p. 20-21. Véase 
también, E.Churchill Sample, The Geography of the Medi— 
terranean Region. Its Relation to Ancient History. Nueva 
York, 197Ï, p. ^
(226) Derrotero.... p. 21 y 23. Ofr. también M. Ponsich, "La 
navigation antique dans le Détroit de Gibraltar", Caesa- 
rodunum. II, bis. Mélanges offerts è. Roger Dion. 1$74, 
p. 257-273.
(227) Ofr. por ejemplo, J. Rougé, La marine dans l'Antiquité, 
p. 51.
(228) Ténganse en cuenta todas las referencias que hay en La 
Odisea sobre la presencia fenicia en el Egeo (Od.. xT7, 
'287-jÜO; XV, 415-428) y en el mar Jdnico (Od. xTTe, 271- 
286; Od. XV, 428-483), etc.
(229) On navegante fenicio para ir a Libia desde Egipto regre- 
sa a Fenicia y desde alli va al punto da destino, pasan­
do por Creta.
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EL rodeo tan grande que hace os motlvado no 
sdlo por Interesea comeroiales (vid. Bunnens, L'expan­
sion. ... p. 94), sino también por los problemas de las 
corrientes.
(230) Cfr. infra, p.
(231) Cfr. Extrapto del diario que hizo d. Juan de Navarrete 
en elvia.le de Mahdn a donstantûiopla en 1786. fol. 9 
y s., ms. 341 de la Biblioteoa del Mueeo Naval de Ma­
drid.
(232) Cfr. Viaje de la escuadra al myido de Aristlzâbal de 
Menorca a Constgntj^opla en 17Ü4; fol. 3tt; ms. 341 de 
la Biblioteoa del Museo Naval de Madrid.
(233) Vid supra. "La estacidn navegable".
(234) No defendemos la identidad de la Tarais biblica con Tar- 
tessos; sin embargo, hay un pasaje blblico que ha sido 
utilizado en contra de la identificacidn y que pierde
su validez en estos momentos: "Cada très aSos llegaban 
las naves de Tarais..." (Rayes. I, 10, 22 y Paralipdme- 
nos. II, 9, 2 1 ). Argumentab'an algunos autores que el via­
je de Tartessos a la costa oriental del Mediterrâneo no 
podla durar très aSos y que, por tanto. Tarais tenla que 
estar situado hacia la India, desde donde el viaje si 
podla tardar très ados. Sin embargo, en las lineas ante­
riormente expuestas se demuestra cdmo un barco salido de 
Tiro con destino a Câdiz no regresata hasta el tercer 
ado. EL argumanto empleado hasta ahora por los investi- 
gadores enemigos da la identificacidn puede serlo por 
sus defensores. Y  nosotros, de hecho, hemos pretendido 
demostrar la localizacidn de la Tarais biblica en algân 
punto indeterminado del Mediterrâneo.
(235) Cfr. R. de Vaux, "La Phénicie et les Peuples de la Mer", 
Mélanges de l'Université Saint-Joseph de Beyrouth. XLV, 
1969, p. 479- 490.
(236) A través de la leyenda sobre la fundacidn de Câdiz reco- 
gida por Posidonio y transmitida por Estrabdn podemos 
descubrir la fase de reconocimiento, reducida por la tra­
dicidn a dos viajes de tanteo y un viaje de fundacidn de 
bases comeroiales, una vez escogidos los emplazamientos 
iddneos, Cfr. Estrabdn, III, 5, 5.
(237) Cfr. Estrabdn, III, 5, 5.
(238) Cfr. Harden, The Phoenicians, p. 52-54.
(239) P. Bosch Gimpera, "Problemas de la historié fenicia en 
el extremo occidente". Zephyrus. III, 1952, p. 19.
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(240) G. Garbini, "I Penici in Occidente", 3tudi Etruachi. 
X X X r f t  1966, p. 116.
(241) Ofr. C.R, Whittaker, "The Western Phoenicians: Colonisa­
tion and Assimilation", Prooedlngs of the Cambridge Phi­
lological Society. 200 (ÜS, 20), 1974, p. 78.
(242) Por consiguiente, no se trata de fondeaderos para las 
sscalas diarias de los barcos co'ino han pretendido Cintas 
(contribution h. l'étude de I'emansion Carth^inolse au 
Maroo. Paris. 1954» p. 11 y ss.; 6 l y fig. bO) o Harden, 
The j'hoenicians. p . 35-36.
(243) La lista de las talasocracias meaioionadas por Eusebio 
sitAa la fenicia entre el 836 y el 791 a.C. Cfr. J.L. 
Myrea, "On the "List of Thalassocracies" in Eusebius", 
JH3. 1906, p. 84-130; J.K. Potheringham, "On the "List 
of Thalassocracies" in Eusebius", JH3. 1907, p. 75-89; 
J.L. Myres, "The "List of Thalassocracies" in Eusebius: 
a Reply", JHS, 1907, p. 123-130.
(244) Cfr., por ejemplo, J. Boardman, Los griogos en Ultramar: 
comercio y erpansidn colonial antes de la era olâsioa. 
Madrid, 1975, p. l'74-197.
(245) Cfr. Boardman, ibidem, p. 209.
( 246) p. Bosch Gimpera, "Problemas de la historia fenicia en 
el extremo occidente". Zephyr us. H I ,  1952, p. 19. G. 
Garbini, "I Penici in Occidenii", Studi Etruschi. TXXIV, 
1966, p. 116.
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4. M  NATEGACIOH GRIBGA EN LOS 
SIGLOS IX - VI A.G.
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Trataremoa de estudiar en les presentee capitules 
las oaraoterlsticas de la navegaoidn griega y relacionarla con 
la colonizacidn de la Peninsula Ibérlca, pues observâmes que 
las investigaciones en t o m o  a este fendmeno suelen pasar por 
alto este aspecto tan Importante.
En nuestro caso se trata de comprobar no sdlo si los 
grlegos pudieron navegar hasta la Peninsula Ibérlca a partir 
del s. IX a.G. sino tambiôn cdmo lo hicieron. Nuestros cono- 
ciraientos sobre la marina griega desde el s. IX al s. VI a.
G. son considerables, gracias a la relativa abundancia de tes­
timonies literarios y arqueoldgicos.
Este estudio no parte de un supuesto aprioristico 
que pretenda corroborar la presencia o ausencia de griegos en 
nuestra Peninsula, sino que hemos tratado de analizar la capa- 
cidad nâutica griega de la época mediante la investigacidn di­
rects de las fuentes literarias y los testimonies arqueoldgi- 
CCS (246bis)».
Hubiera side nuestra intencidn estudiar en aparta— 
dos diferontes la navegacidn rodia y la focense, pero la docu- 
mentacidn que poseemos no permits mâs que un estudio de oon- 
junto con divisiones cronoldgicas, pero no geogrâficas.
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LAS NAVES DE EPOCA IB^ŒRIOA 
g. IX-VIII a.C.
Los testimonies para esta épooa son de dos tipos 
diferentes; por una parte, los literarios, mâs antiguos, que 
se reduoen a la informaoidn ofreoida por los poenas homêricos 
(247)5 por otra, los arqueoldgicos, es decir, la docunenta- 
cidn que aportan laa representaciones de la época geomêtri- 
ca, en especial los vasos cerâmicos del Dipildn, fechados 
entre 760-730 a.C.
a ) Puentes literarias
Los baroos mencionados por los poemas homêricos 
son de très tipos atendiendo al ntümero de remeros:
1 De veinte, les més pequenos (248). Segûn afii^ 
ma Cassen (249) deblan de utilizarse para los envies ordina­
ries y el pequefio transporte.
Este tipo de barco, en los tertos literarios, puede 
ser confondido con barcos mercantes, que debian de utilizer 
una tripulacidn de veinte remeros para sus naniobras (250).
El mereante era indudab1emente mayor, pues tenla compartimen­
tes para la carga.
2.- Naves de cincuenta remos (251), denominadas 
têcnicamente pentecdnteras, de les que hablaremos detenida- 
mente més adelente.
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3«- De 120 tripul en tee, citados en el llamado Catâ- 
logo de las Navee (252). Ea la tSnica r e f e r e n d a  que tenemoa 
de un barco con tales oaraoterlsticas. El texto honérico pré­
senta ciertas dificultades en su interpretacidn, pues nos di­
ce que los beociOB aportaron cincuenta naves con ciento vein­
te jdvenes en cada una de ellas. Tucldides (253), al ooraentar 
el CatAlogo de las Haves, afirma qua los ciento veinte beo- 
cios eran remeros. Morrison y Williams estân de acuerdo con 
esta interpretacidn, aHadiendo que es més probable que todos 
fuesen remeros a que algunos fuesen pasajeros (254). 3in em­
bargo, otros autores opinan de difarente manera; Casson, por 
ejemplo, piensa que debe de tratarse de barcos de cien reme— 
ros (255); Torr piensa que se trata de un barco de ciento 
dieciocho remeros y dos oficiales, pero birrems, ya que la 
trirreme tiene ciento dieciséis remeros en sus dos hileras 
superiores (la coincidencia nuraôrica mantiene en pie la hi- 
pôtesis) (256).
Morrison y Williams relacionan esta cita horaéri- 
ca con una representacidn en un fragmente ceràmico, atribui- 
da por unos al pintor de Atenas 804 y considerada por otros 
posterior, calificândola como perteneoiente a los trabajos 
del sub-Dipildn (fig. 27) (257). En ella vemos treinta y 
nueva remeros, por lo que debe de tratarse de una embarca— 
cidn de setenta y ocho remos, a menos que el artista baya 
representado a los remeros de babor y astribor (258). Esta 
séria la representacidn més aproximada al barco de ciento
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veinte remeros de la Illada»
4.- Una nave no citada por Homero es la triacdnte- 
ra, pero Casson (259) piensa que ya debla de axistir, ba- 
séndose en Herddoto (260), quien al hablar de la coloniza- 
oidn de Thera, la menciona oonsiderândola muy antigua. Sin 
embargo, faltan datos para demostrar la validez de esta hi- 
pdtesis.
B) Testimonios arqueoldgicos
El examen de las representaciones en vasos (26i) 
pone de manifiesto que para esta época habla un tipo genera- 
lizado de barco de unos cuarenta remeros (fig. 2^) y otro més 
pequeHo, de treinta (fig. 29) (262). La coincidencia con las 
noticias que nos da Homero es sorprendente. En las reprssenta- 
ciones de barcos con cuarenta remeros seguramente tenemos que 
ver pentecdnteras; en las de treinta tal vez se confirme la 
hipdtesis de Casson (263), o quizé respondan a las de veinte 
remos citadas por Homero. La ausencia de representaciones de 
grandes barcos (si exceptuamos la posibilidad de que lo sea 
el ya estudiado, n. 258), mantiene la obscuridad en torno a 
la cita homérica.
0) El barco de Eneas
Adn tenemos que resenar otro dato que clarificarâ 
esta exposicidn. Procopio (264) nos hace saber que en Horaa se 
conservaba como reliqula de Bieas un barco de ciento veinte
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pies de largo. Por Vitruvio (265) sabemos que el espaoio en­
tre los toletas, punto de apoyo en la borda para fljar los 
remos, era regular, de unos cinco pies. Asl pues, el llamado 
barco de Eneas tendrla cuarenta y ocho toletas, lo que équi­
vale a decir que se trataba de una pentecdntera. No queremos 
afirmar con esto que sea verldico el que en Roma se conserva- 
38 el barco de Eneas, sino, simplemente, seOalar, de nusvo, 
la coincidencia de los datos; es decir, podemos suponer que 
en Roma habla una reproduocidn més o menos fiable de las pen­
tecdnteras griegas del s. IZ-VIII a.C.
D) Tlpos dd barcos de este perlodo
1.- Los barcos mercantes (fig. 30)î
En primer lugar tenemos quo distinguir entre las na­
ves mercantes y las de guerra o ligeras. Las primeras hemos 
visto que navegaban fundamentalmente a vela (266), utilizan— 
do en contadas ocasiones su posibilidad remera, reservada oa- 
si exolusivamente para maniobras. El propio Aristdteles dice 
que si un barco mereante trata de moverse con los remos, 
irla como los oldpteros, cuyas alas son demasiado débiles 
para sus ouerpos, en lugar de ir como un pâjaro... (267) la 
diferencia mâs grande, desde el punto de vista de la estruc- 
tura, entre las naves de guerra y las mercantes era el es— 
poldn; la ausencia de êste en los barcos destinados al co— 
marcio les daba su caracterlstica forma redondeada. Otra di— 
ferencia, ésta de carâcter funcional, debla de ser que el mâs-
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til del mercante no eerla abatible (268).
Eatoe barcos mercantes eran conocidos como stron— 
gyla ploia. y su oapacidad nos es desconocida, aunque de ella 
dependla su estabilidad. Tenemos un dato de época anterior; 
un documente de 1200 a.C. aproximadamente atribuye a un mer­
cante oriental una carga de 450 toneladas y "no parece algo 
fuera de lo comûn" (26g); Sin embargo, este dato no guarda 
proporoién con otros posteriores, por ejemplo, "en el s. V 
a.C. los barcos de lOO y 150 toneladas fueron comunes, aun­
que tampooo eran raros los de 350 a 500 toneladas" (270).
M. Amit considéra que los barcos mercantes podian llevar una 
carga de unos 10.000 talentos en la época de la talasocracia 
ateniense, es decir, 250 toneladas aprorimadamente (271).
En cuanto a su veolocidad podemos decir que, con 
buen viento, podrlan llegar a unos cinco nudos (272) o algo 
menos, si atendemos a la noticia de que en un viaje de Greta 
a %ipto, con viento del N. continue, fueron necesarios cua- 
tro dias (273); la distancia es de unos 600 Kms.; al no ha- 
ber ningûn lugar intermedia donde detenerse, podemos calcu- 
lar para ese viaje una media de cuatro nudos, aunque en este 
caso no sabemos si se trataba de un mercante o de una galera.
2.- La pentecôntera (fig. 31)î
En las naves de guerra tenemos un proceso évoluti­
ve mucho mâs maroado y mejor conocido que en las mercantes, 
pues sabemos que pasan, paulatinamenta, de veinte o treinta
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remeros a cineuenta, y de un solo banco por banda, a dos y 
mâs adelante a très.
De todas las naves de este perlodo, la mâs inte- 
resante para nosotros es la pentecôntera, la mâs capacitada 
para efectuar viajes largos. Su estabilidad era escasa, de- 
bido a su pequefla anchura, pero âsto no impedla la realize— 
oiôn de larges traveslas sin detenerse, por ejemplo, de Greta 
a Cirene, unos 500 kms. (274). No sabemos côrao era eractamen- 
te la pentecôntera homérica; Casson piensa que tenla un solo 
banco por banda, pues la pentecôntera birrsme no aparece has­
ta época arcaiea (275); sin embargo, esta afirmaciôn se ve 
contrariada por las pinturas de vasos cerâmicos, ya citados, 
en las que se ven naves birrernes en la época geométrica (fig. 
32).
Para evitar la vulnerabilidad y aumentar la poten- 
cia de la pentecôntera de un solo banco, hacla la primera mi— 
tad del s. VIII, los armadores introdujeron una innovaciôn en 
su construcciôn, consistante en superponer a cada banco de re­
meros uno nuevo, de tal forma que en el banco superior hubie­
ra trece remeros y en el inferior dooe, dando lugar asl a 
las birremes, naves mâs cortas y mâs altas (276). S in embargo, 
para Gille, la pentecôntera birreme tendrla cien remeros, pues 
se superpondrlan veinticinco remeros por banda a los ya exis­
tantes (277).
La pentecôntera de un solo banco de remeros tenla
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unos ciento veinte pies de longitud (278). Gasson calcula que 
tenla unos ciento veinticinco, distribuidos asl: setenta y cin­
co para acomodar a los remeros y unos cuarenta o cincuenta pa­
ra la cubierta de popa, proa y espoldn (279). La anchura podia 
ser de unos trace pies (280); Torr afirma que el barco da 
Eneas tenla veinticinco pies de ancho, aproximadamente un 
quinto de su longitud, aunque advierte que los barcos de gue­
rra griegos deblan de ser considerablemente mâs estrechos 
(281), Para M. Amit, la pentecôntera birreme debla de alcan- 
zar unos 32 mts. (282). Para Gille, la longitud de la pente­
côntera monorreme serla de unos 27 mts. y la anchura de 3 '50 
mts. (283)
Para la oapacidad de este barco sôlo tenemos noti­
cias de época posterior a la homérica. Todas ellas nos llegan 
por Herôdoto; la primera (284) dice que las pentecdnteras de 
la flota de Jerjes llevaban treinta hombres cada una ademâs de 
la tripulacidn. Esta es la mâs explicita; en las otras no te­
nemos cifras. La segunda, referente a la colonizaciôn de 0Ire­
ne por los habitantes de Thera, dice que ésta fue realizada 
por dos pentecdnteras (285). Rougé calcula por medio de esto 
dato que Cirene debiô de ser fundada con ciento cincuenta 
hombres (286); pero esos mismos datos hacen penser a Mossé 
que los colonos serlan unos doscientos o trescisntos (287).
Otra se refiere a la evacuaciôn de los focenses ante la pré­
sida persa (288); en ella se nos dice que todos los focenses, 
ademâs de sus bienes muebles y los efectos religiosos, fueron
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«mbarcados en una flota de pentecdnteras y llegaron hasta el 
Mediterrâneo Occidental. De estes très datos,el de mâs valor 
es el tercero, porque cualquiera que sea la oapacidad de pa— 
sajeros de la pentecdntera, el hecho oierto es que los fo­
censes fueron capaces de embarcar a todo su pueblo para emi— 
grar a Occidents en un memento de nacesidad; lo que confirma, 
por una parte, su oapacidad naviera, y por otra, su conooi- 
miento del mar Occidental.
la dltima, Herôdoto IV, 152, es muy problemâtioa, 
pues no senala la oapacidad en hombres, sino el peso de un 
cargamento; el que Colaios llevd a Samos tras su viaje a Tar- 
tessos. La cifra que conocemos por Herôdoto es de 60 talentos, 
y la dificultad estriba en la equivalencia del talento en ki- 
logramos. Como setlala Garcia y Bellido (28g) "sabido es que 
un "talento" era una medida de peso que variaba de una ciu- 
dad a otra, como variô también de una época a otra". Y con- 
tinéa: "En câlculo sôlo aproximado podrlamos decir que un ta­
lento de plata equivaldrla entonces a algo mâs de 2 kilos y 
medio..." Sobra ese câlculo supone que Colaios llevô una car- 
ga de unos 150 kg. de plata. Sin embargo, Montenegro Duque 
afirma; "El comercio con los tartesios le produjo (a Colaios) 
taies bénéficies que volviô a su patria con un cargamento de 
sesenta talentos de plata, es decir 1.572 Kg..." (290). Ningu- 
no de esos autores nos indica de dônde obtienen la equlva- 
lenoia. El talento al que se refiers Herôdoto debe de ser el 
del patrôn euboico— âtioo, es decir, el talento de Solôn (29l)
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■de 26'196 kg. (292); con lo que el cargamento de plata de Go- 
laioa serla de 1,571'76 Kg., lo que équivale a la cifra de 
Montenegro (293), procédante del talento samio, de 26*200 Kg. 
No sabemos con seguridad a quô talento se refiere Herôdoto y 
cualquiera de los patrones puede tener argumentos a su favor, 
El tSnico hecho oierto es que el cargsunento de Colaios oscila- 
rla entre los 1.500 y los 2.100 Kg.
Para Gille, la pentecôntera tendrla un tonelaje de 
37 tn. (294).
E) Posibilidades técnicas:
No todo al ano era propiclo para la navegaciôn; en 
el mundo antiguo la estaciôn navegable estuvo limitada a los 
meses de mejor tiempo, aunque hubo un progresivo aumento de 
la temporada gracias al perfecoionamiento de los conocimien- 
tos téonicos.
Heslodo nos dice que el tiempo favorable para la 
navegaciôn es muy corto, cincuenta dias antes de la calda de 
las Plôyades (295) -grosso modo, de mitad de julio a mitad 
de septiemhra— . Sin embargo, como afirma Rougé, se aprccian 
dos concepciones de la estaciôn navegable, una corta, del 
27 de mayo al 14 de septiembre, y una larga, desde princi­
ples de marzo hasta el 11 de noviembre (296). En los siglos 
IX-VIII 2 .0 ., los dias navegables se reducirian a los limi­
tes seHalados por Heslodo; por tan to, todos los célculos que
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hagamoa sobre la duraciôn de log vlajee deberân hacerse oon 
arreglo a ellos (297).
A falta de medios técnicoa, la navegacidn ee hacla 
mediante eetimacionee facilitadaa por el câlculo de la velo- 
cidad del barco y por medio de la observaciôn y el conocimien- 
to de log vientoa, corrientea y aatrog (298). Conocemoa la 
oapacidad de orientacidn nocturna de log griegos por diver­
ses datos. Una referencia importante es la descripcidn del 
escudo de Aquiles (299), donde son citadas las Plâyades y las 
Hiadas (dos estrellas de la constelacidn Taurus), Oriôn y 
Arctus (Osa Mayor). En otro lugar, Odisea. V, 271-277, estd 
ategtiguada la orlantacidn por la Estrella Polar, que ya co- 
noclan los fenicios (300). Pero ademâs, el mero hecho de que 
hub1eran llegado a observar que "todas las estrellas se ba- 
flàn en el raar, excepte Arctus" (3O 1), hacia posible que los 
griegos de época homérica supieran orientarse por la Estre­
lla Polar; por lo tanto eran capaces de navegar por la no— 
ohe. Dsntro del sistema de orientasiôn cabe destacar un mé- 
todo al que ya hemos hecho alusién, el de la observaciôn del 
vualo de los pâjaros. En la Odisea conservâmes un episodic 
mltioo de este método de orientacién, cuando Ullses es orien­
tale por In9 Leucothéa, que surge de las olas en forma de ave 
marina (Aithuîas)(302), eplteto de la Atenea protoctora de 
los navegantes (303). También los argonautes emplearon este 
medio de orientacién al llegar a las Rocas Cyaneas para sa­
ber por dénde podian atrevesarlas (304). Otros textes nos po-
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nen de manlfiosto que la orientacién por nedio de la libera- 
cién de avee debla de eer una prdctioa relativaneiite fraouen- 
te en el mundo griego (3O 5).
La navegaciôn nocturna eetâ documentada en loa poe- 
maa homêricos (306). Un terto mucho mâs tardlo nos express 
la admiracién de que es objato el timonel; es de Libanio, au- 
tor de la segunda mitad del s. IV d.G., pero es vâlido para 
Gualquier época: "Vas, querido, al piloto, no me parece equi- 
vocado llaraarlo rey del barco. Cuando llega la noohe, ino se
sienta al tlmén sin césar de fijar los ojos en el firmamen-
to?,... sin dormirso procura el descanso de todos" (307).
La direcciôn de un barco sstaba controlada por el 
tlmén. Homero menciona énicamente el remo titionel simple. EL 
doble se debié de normalizar a partir del s. VIII, segén afir­
ma Casson (fig. 33) (308). Cuando era necesario girar con ra-
pidez, el dnico sistema era la detencién de una hilora de re­
mos.
La velocidad mâxima que podrlan aloanzar estas ga­
lenas serla de unos siete nudos (309), .Y eso con buen vien­
to, ayuddndose con los remos.
La pentecôntera, como homos visto, iba provista 
de cincuenta remeros y dos oficiales (un kybgmêtes y un 
keleustés. seguramente). Estos barcos sollan actuar en con- 
junto, constituyëndose asl flotas de hasta cincuenta pcnte- 
cénteras, gobernadas por un pentecontarca y por comandantes
1 0 7
para cada eacuadrôn de diez barcos (310). Podemos reoonstruir 
esta lïrganizacldn a partir de los datos que nos ofrece Hoasro, 
por ejemplo, que la flota beocia tenla cinco arohoi. o que 
Aquiles nombrd cinco capitanes para su flota (311)•
Podemos concluir que, en estas condicionas, los 
griegos pudieron navegar en pentecdnteras de un solo nivel 
hacla el Mediterrâneo Occidental desde finales del s. IX (312), 
y con pentecdnteras birrsmes, a partir de la segunda mitad 
del 3. 7 H I  (313).
Problema diferonte supone la ruts o rutas smpleadas 
para aloanzar las costas de la Peninsula Ibérlca. C. Mossé 
piensa quo las pentecdnteras debieron de permitir a los nave­
gantes jonios escapar en gran medida a los itineraries de ca­
bota je (314); sin embargo, esta afirmacidn parece no tener en 
ouerte que la estabilidad y la dependenoia de la costa (para 
obtencidn de viveres, para varar por la noohe, como referen­
cia, etc.) imposibilitan a la pentecdntera la navegacidn du­
rante largo tiempo en alta mar.
Bi cuanto a los itineraries, adn no se ha llegado 
a un acuerdo; Rougé piensa que los focenses siguieron el mis- 
mo camino que los fenicios, es decir, la ruta del N. de Afri­
ca (315). Mossé estâ de acuerdo con él, pero considéra que el 
itinerario de regreso séria la "ruta de las islas", o la ruta 
tirrena por el estrecho de l'esina (3l5). Sin embargo, el ca­
mino mejor conocido por los griegos séria el del Mediterrâ-
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neo aorte, que conducîa a la Magna Gracia, de donde era fâcil 
aloanzar el sur de la Galia o la costa levantina de Sspafla 
(mapa 2).
la dificultad mâs grande que encontrarlan los grie­
gos para desplazarse desde el Egeo iiasta la Peninsula Ibârica 
entre los s. IX y VI a.C. serla la larga duracidn del viaje. 
Pero este problema serâ estudiado detenldamente en el flltimo 
apartado.
I LAS HAVES DE EPOCA ARCAICA
I 3. VII-VI a.C.
I
I  Del mismo modo que para la épooa homérica, aquf te­
nemos también una doble fuente de informacién; la arqueolégi- 
ca y la literaria. Sin embargo, la coincidencia que se da pa- 
i ra los a. IX y VIII entre ambas desaparece en la época arcai-
ca, dando lugar a una compleja interpretaciôn, especialmente 
de las fuentes literarias. Es, pues, necesario senalar la 
dicotomia existante entre la informacién arqueolégica, de 
carâcter conservador con respecto a los tipos del perlodo geo— 
métrico, y la informacién literaria, esencialmente innovadora 
a partir de los autores del s. V cuando refieren hechos de los 
s. VII o VI.
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A) Testimonios araueolégicoa
Los vasos pintados y las fibulas son los documentes 
mâs importantes (317). A lo largo de todo el s. V U  hay une 
continuidad absolute con respecto al s. VIII. Los barcos de 
dos niveles aparecen en la primera mitad del a. 7 1 3 (fig.
32), manteniendo identicos caractères que los del perlodo 
geométrico; sin embargo, son poco abondantes, pues casi la to- 
talldad dé las representaciones muestra naves con un solo 
nivel de remeros, cuyas diferencias con los de la etapa an­
terior son exclusivamente de detalle (fig. 34). Una buena 
cantidad de vasos representan combates navales, en los que 
los guerreros luohan de pie sobre la cubierta del barco, lo 
que se represents, en las pinturas, por medio de una llnea 
horizontal sobre la que se enouentran los guerreros (fig. 34) 
(318). Sobre esta llnea se han dado diverses interpretacio- 
nes, que Morrison y Williams resumen de esta manera: 12 Los 
guerreros se encuentran sobre una plataforma real. En este ca­
se podrla tratarse de un puente complete, lateral o central.
29 EL artista ha distorsionado una plataforma real 
para dar una llnea de suelo. Aqul se tratarla de un carril, 
un pasillo en medio del barco o la borda opuesta.
32 Se trata de una llnea de suelo artificial, inven- 
tada por el artista (319).
Morrison y Williams (320) se inclinan por el carril,
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■basândose en la representacidn de un barco en una fibula da 
Berlin (321). En cualquier caso, sa el ûnico avance que tene­
mos con respecto a las representaciones de época geométrica; 
una superficie que aguante el peso de los guerreros, para que 
estos puedan oombatir cuerpo a cuerpo desde sus naves.
Para el s. VI podemos establecer una diferencia en­
tre las dos mitades del siglo. En la primera, las representa­
ciones mâs abundantes son âtioas y corintias; sus naves son 
similares, aunque el espoldn corintio es mâs corto.
En la cerâmica corintia se normalize la aparioidn de embarca- 
oiones con dos nivelas de remos, mientras que en el Atica no 
las tenemos hasta finales del VI, aunque, como senalan Morri­
son y Williams, el casco de barco, pintado en un fragmento de 
cerâmica âtioa de figuras negras (322), es suficien-
temente profonde como para tener dos niveles (323).
El cambio de estilo artistico influye en el siste— 
ma de representacidn de naves, dando éstas una impresidn de 
mayor tamafSo y solidez, aunque es muy posible que se trate, 
en muchas ocasiones, de los mismos baroos que los de época 
geométrica.
En la segunda mitad del s. VI es el pintor Erequias 
quien marca el rumbo de las representaciones en pintura. Su 
caracterlstica principal es la esquematizacidn en el dibujo, 
aunquo no omite algunos detalles (fig. 36). Aparecen, casi 
s is temâtio amente, las vêlas, y no son raros los barcos de dos
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■niveles, que aumentan considerablemente en el période compren- 
dido entre los arîos 530-480 a.O. (fig. 37) (324).
Asl pues, en los vasos de figuras negras encontrames 
pentecdnteras con un solo nivel de bancos o birremes; triacdn- 
teras simples 0 birremes, barcos de veinte remeros con una 
sola fila de remos o con dos; naves oon dieciocho y veinti- 
dds remos por banda (325).
El hecho que mâs U a m a  la atencidn es que mi entras 
los textes literarios de esta âpoca discrepan en cuanto al 
lugar o fecha de aparioidn de la trirreme, los artistes ha- 
oen caso omise de esos problèmes y se mantienen en la repro- 
duccidn de la pentecdntera con uno o dos niveles, pues las 
primeras trirremes no aparecen representadas hasta la segun­
da mitad del s. V (326).
B) Testimonios literarios.
A  travês de los textos podemos constater la pervi- 
vencia de embarcaoiones aparecidas ya en el perlodo gaométri- 
co (327) y la aparioidn de un tipo nuevo, que se mantendrâ 
hasta el Imperio Romano, habiendo constituido antes el grueso 
del poder maritime ateniense: la trirreme.
Entre los liricos arcaicos griegos obtenemos aigu-
''
^ n o B  datos de intorês. Por ejemplo, Arquiloco y Teognis nos
hablan, metafdricamente, del remo timonel (328); Hiponacte, 
hacia 540, es el primer autor que cita la trirreme (329).
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Sin embargo, Herôdoto y Tucldides son los histo- 
riadorea que nos dan la informacién mâs importante.
Podemos concluir que, segdn las fuentes sscritas, 
para los s. V U  y VI a.C. hay en Grecia pentecônteras (330) 
y trirremes (33l), ademâs de otros barcos ajenos a nuestro 
interés.
La ônica coincidencia que tenemos entre los testi­
monios arqueolôgicos y literarios es la presencia de pente— 
cônteras. Los orlgenes de la trirreme merecen un apartado 
especial.
C) La tirreme (fig. 38 y 39)
1.- Crigen:
Como ya he adelantado, la primera noticia escrita 
que tenemos aceroa de las trirremes es de Hiponacte, hacia 
mediados del s. VI a.C. (332). Sin embargo, es Herôdoto quien 
seSala su utilizaciôn mâs temprana. Esta menciôn estâ rela- 
cionada con el canal de Neco, que unla el Mediterrâneo con el 
Mar Rojo (333). Sabemos que Neco muere en 593 a.C.; por tan­
to, podemos situar el invente de la trirreme en la segunda 
mitad del s. VII (334). Una nueva menciôn de Herôdoto se re­
fiere a finales del s. VI (335), esta vez en relaciôn con el 
faraôn Amasis (336). La primera noticia de trirremes para la 
propia Grecia es de Hicolâs de Damasco, quien, al parecer si­
gne a Eforo. Segdn afirma, Pariandro construyô trirremes con
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las que dominé los mares (337) con lo que tenemos documentada 
la trirreme desde el primer tercio del s. VI. Otra noticia 
de Herôdoto afirma que Pollcrates de Samoa envié cuarenta 
trirremes a Cambises hacia 525 a.C. (338).
El hecho de que los autores griegos no confirmen 
la existencia de trirremes en el mundo heleno hasta el primer 
tercio del s. VI ha hecho suponer a Basch (339) que durante 
los perlodos arcaico y clâsico, en el Mediterrâneo oriental, 
habla dos tipos diferentes de trirremes, la griega y la fe- 
nicia. Esta debiô de ser inventada en Sidôn, segûn un texte 
de Clemente de Aiejandrla (340), en el s. VII, mâs concreta- 
mente, cuando Tiro fue sitiada desde el mar por una coaliciôn, 
en la que seguramente entraba Sidôn antes de su destrucciôn, 
en la época de Senaquerib; por tanto, como mâs tarder hacia 
677-676 a.C. (341). Las trirremes egipcias fueron construi- 
das por armadores fenicios, no griegos, y por ello, Herôdoto 
menciona antes este tipo de barco en Egipto que en Grecia. 
Basch reafirna su teorîa alegando que Pollcrates de Samos eli- 
ge, en 538, para equipar su flota, cien navlos del tipo de la 
pentecôntera (342), y continûa: "No podemos imaginer que la 
trirreme se haya extendido por Grecia en el s. V U  y que a 
continuasiôn haya caldo en desuso" (343). "Ademâs, sigue Basch, 
un texto de Herâclides de Hilasa podrla indicar que los feni­
cios, en tiempos de las guerres médicas, tenlan una large ex- 
periencia en las técnicas propies de la trirreme" (344).
Sin embargo, a esta teorla se opone Alan B. Lloyd,
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■para quien no exiaten diferencias asenciales entre la tri­
rreme griega y la fenicia (345), y aHade que ésta estâ basada 
en prototipos griegos (346). Lloyd piensa que las trirremes 
de Neco fueron construidas por griegos, y senala que, con an- 
terioridad al aflo 630, Colaios de Samoa por ejemplo comercia- 
ba con Egipto, lo que demuestra, ademâs de por otros motives, 
la posibilidad de influencias griegas en la construcciôn na­
val egipcia (347). Seflala lloyd que hay buenas razones para 
penser que la trirreme fue inventada en Grecia, no en Eeni- 
cia, y que lo fue en Coiinto durante la ûltima mitad del s.
VII (348); anade que si no aparecen trirremes en la cerâmica 
griega del s. VII ea porque todavia no se ha convertido en 
el prototipo del barco de guerra, sino que constituye una 
fuerza de apoyo al grueso constituido por pentacônteras (349).
Algunos autores han considerado que e finales del 
s. VIII se construyeron trirremes en Grecia (350), pero esto 
es debido a una mala interpretaciôn del texto de Tucldides I, 13 
(351). Morrison y Williams oonsideran que la invenciôn de la 
trirreme tuvo lugar en Corinto durante el reinado de Cipselo 
(655-625 a.C.) o el de Periandro (625-585 a.C.) (352). Bougé 
sitûa también la apariciôn de la trirreme en Grecia a fina­
les del s. VII (353), y Casson lo hace en torno al aho 600 a.
C. (354).
Podemos concluir que a finales del s. VII aparecen 
las primeras trirremes en Grecia, aunque Basch piense de otra 
manera. El proceso de adaptaciôn fue lento, pues el cambio era
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'considerable — pasar dé cincuenta a ciento setenta remeros— ; 
por ello, Pollcrates encargd pentecdnteras, aunque algo mâs 
de una década después comienza la creacidn de una flota de 
trirremes.
2.- Forma
La trirreme clâsica es un barco de unos 35 m, de 
longitud por 5'50 de anchura (355). Estaba sôlidamente cons- 
truida, permitiendo la forma del casco la descomposicidn de 
fuerzas producidas en el espoldn por la presidn de los cho­
ques. Su popa esta’oa reelevada para faciliter la accidn del 
remo-timonero (356). Para evitar la zozobra, el casco se hi- 
zo mâs profundo y se limité su altura, con los mismos méto— 
dos empleados para las birremes (357).
Desde sus orlgenes, y a todo lo largo del s. VI a.
C., tuvo Anioamente dos castillos, el de popa, donde se si— 
tuaban el timonel y el capitân, y el de proa, donde viajaban 
la infanterie de marina — hoplitas, lanceros y arqueros- y el 
vigla. Mâs adelante toda la embaroacidn fue recubierta por 
una superestructura Ligera, sobre la que iban los pasajeros
(358).
D) Oapacidad nâutica de este perlodo.
A grandes rasgos podemos decir que en los a. VII y 
VI se mantienen les oaraoterlsticas générales del sistema de
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navegaciôn de loe a. IX y VIII. No tenemog testimonios 
que confirmen una ampliaciôn de la época anual de navega­
ciôn que seHalaba Heslodo (359), ni la posibilidad de na­
vegar por la noohe, Como dice Rougé: "La tirreme aguanta 
mal, es una nave de buen tiempo, no se aieja mâs que ra- 
ra vez de la costa y pasa ercepcionalmente la noohe en 
el mar, incluso con ancla, pues no dispone mâs que de an- 
ci as ligeras de 40 ô 50 kg. que no le proporcionan un 
asidero firme" (36O),
La trirreme alcanza una velocidad mayor que la 
pentec Altéra, gracias al aumento del nômero de remeros, 
pero, sobre todo, gracias a su gran vela, colocada en el 
mâstil abatible; sus dimensiones eran; 22 m. de anchura 
por 8 de altura. Con viento a favor y los ciento setenta 
remos, podla aloanzar unos ocho nudos (36l).
Podemos afirmar que, gracias a su solidez y 
tamaSo, la trirreme tenla unas posibilidades marineras 
superiores a la pentecôntera; podla aiejarse de la cos­
ta con mayor facilidad, pues su dependenoia de ésta, 
aunque considerable, era menor.
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Si antes hemos defendido que la pentecôntera 
pudo llegar a la Peninsula Ibérica, con mayor razôn lo 
pudo hacer la trirreme, que, con algunas majoras, cons- 
tituyd la base de la flota ateniense del s. 7.
E) Las naves de Colaios de Samos
El viaje de Colaios al reino de Tartessos se 
sitûa hacia el aüo 630 a.C. Para esta fecha, la pente­
côntera navega a pleno rendimiento; los marineros cono- 
cen perfectamente su oapacidad de navegaciôn tras una 
experiencia de algo mâs de dos siglos de utilizaciôn. 
Como hemos visto, aûn sobrevive mucho tiempo, y a fi­
nales del s. VI a.C. todavia permanece activa (362).
Por otra parte, la trirreme no hace su apa­
riciôn en el mundo griego hasta el primer tercio del s. 
V U ;  son precisamente Corinto y Samos los primer os es- 
tados griegos que se asooian al invento (363); hacia 
el aSo 630 a.C,, la trirreme se encontrarla en sus 
primeros momentos, en una fase experimental.
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No creemos en la posibilidad de que Colaios 
navegara en trirremes a Egipto (364), y que ése fuera 
el motive por el que Neco encargô a armadores griegos 
la construcciôn de unos barcos iguales a los que traîan 
los comerciontes griegos, ya que éstos distingulan 
entre barcos mercantes y de guerra, y no parece correc- 
to pretender que los comerciantes de la segunda mitad 
del s, VII cambiasen sus strongyla ploia. de escasa 
tripulnoiôn, y por tanto de bajo coste, por unas tri­
rremes que necesitan unos doscientos marineros, cuya 
compra y mantenimiento serla mucho mâs caro»
la ûnica posibilidad lôgica de que Colaios 
navegara a Tartessos en trirremes es que los armado­
res samiotas quisieran poner a prueba el nuevo tipo, 
enviândolo a un viaje largo (365). Sin embargo, esto 
parece poco probable, por lo que nos inclinamos a pen­
ser que Colaios vino, todavia, a le Peninsula Ibérica 
en penteoônteras, barco para el que estâ atestiguada 
la doble funciôn mercantil y guerrera.
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SOBRE LA DURACIOR DE LOS VIAJES
Quedarla incomplète este trabajo si no se tratase de 
analizar, en cierta medlda, el tiempo que necesltaban invertir 
les navegantes griegos para recorrer el Mediterrâneo de un ex­
treme al otro.
La distancia, en llnea recta, que sépara Oâdiz de 
Sames es de unes 3.000 Kms. Entre Rosas y Rodas, unos 2.400 
Kms. De Pocea a Ampurias, unos 2.100 Kms. Sin embargo, las 
distancias recorridas por los marineros son superiores, debi- 
do a la necesidad de mantenerse prdximos a la costa.
Para hacer un câlculo més aproximado hay que anali­
zar los posibles itineraries y tener en cuenta las servidum- 
bres de la navegaciôn seKaladas en los apartados D. 2 y £ de 
la dpooa homérica y el D del période arcaico.
Aunque, como afirma \V. Schule (366 ), desde cualquier 
punto del Mediterrâneo es visible la costa o al^Cn punto de 
tierra firme, excepte en la cuenca oriental, a lo largo de la 
baja costa africana (367 ), la navegacidn de altura no es aoso- 
lutaraente posible debido a la necesidad de varar las enbarca- 
ciones por la noche, por lo que las naves sdlo se adentran en 
el mar si tienen la posibilidad de tocar tierra al llegar la 
noche.
Para el estableciiniento de los itineraries maritimes 
hay que tener en cuenta las corrientes del tlediterrAneo, pues 
es lôgico pensar que los marineros navegarlan a favor de las
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corrientes. Estas son, en gran modida, superficiales y de 
naturaleza temporal, causadas por el viento; pero hay tam- 
bién una circulaciôn en el sentido contrario de las agujas 
de un reloj, en todo el mar, del agua que entra por el Es- 
trecho de Gibraltar, que continda por la costa africana has­
ts Port— Said, donde gira hacia el N., a lo largo de la Cos­
ta de Palestina, hacia el 0. en la de Asia Mener y hacia el 
N. de nuevo en el Mar Egeo, donde encuentra una corriente 
intensa procédante del Mar flegro, con direccidn S. Estas co­
rrientes, mezcladas, se dirigea al 0 ., a lo largo de la cos­
ta N. de Creta; al R. en la costa Ddlmata, y al S. en la cos­
ta italiens. Al S. de Italie toma direccidn N.O. y, por (Ul­
timo, 3.0. en las costas franoesa y espaSola. Desde el cabo 
de Gara corre hacia el 0 . pegada a la costa y asl sale del 
Estreoho de Gibraltar (368).
La corriente del Estreoho con direccidn E. puede 
alcanzar unos cinco o seis nndos, contrarrestados dnloaasnte 
por los ooasionales vientos del E., y va disminuyendo su ve- 
locidad a modida que se interna hacia el 2 ., alcanzando di— 
ficilmente los dos nudos pasado el meridiano del cabo de Ga- 
ta (369). Como afirma SchUle, "simplificando mucho se puede 
observar que hay a lo largo de todo el Mediterrdneo, desde 
el Estreoho de Gibraltar hasta las costas del Llbano, una 
corriente de 0. a E., central. En las costas europeas y no- 
grebinas, la corriente suele llsvar hacia el 0. Sdlo on las 
costas de Libia y Egipto la corriente costera va hacia Orien­
te" (370).
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Por tante, lea navegpntsa focengea o samiotaa apro- 
vecharlan la corriente N-3 del Egeo, producida por lae aguaa 
llcgadas al Mediterrâneo por el Bdaforo; reoorrerlan las Islas 
del % e o ,  para doblar, a la altura de Creta y Citera, hacia 
el NO, Al llegEir a Corcira, o tal vez antes, toraarlan ruaibo 
0. para atravesar el Estreoho de Mesina con rurabo NO., o pa­
ra dirigirse a la costa ndmida tras pasar por Siracusa. En el 
primer case, pasarfan el Estreoho de Bonifacio (entre Cdroe— 
ga y Cerdena) para tocar tierra fir ne en la Galia, a la altur- 
ra de la deaenbocadura del Rodano. Desde alii es fâcil lle­
gar a Rosas o Ampurias. Eh el segundo case, tocarlan tierra 
en las proximidades de Gartago y recorrerian las costas nor- 
teafricanas hasta el Estreoho de Gibraltar. EL viaje de regre- 
30 se realizarfa desde las Balerares a Cerdeiia (Cagliari o No­
ra), de alii a Sicilia, Malta y, aprovechando la corriente 
central, tocar la isla de Citera o de Creta, desde donde se 
remontarîa el Egeo para volver a la ciudad de origen. El via­
je desde Samoa hasta Gades, por la costa del Mogreb es de unos 
3,200 Kms.; por Gerdefia, de unos 3.300 (mapa 3).
Calculando una velocidad media, para la penteodntera, 
de cuatro nudos y medio -hemos seflalado su velocidad tope en 
unos siete-, es decir, unos nueve kildnetros por hora, serlan 
necesarias aproximadamente 360 horaa de navegaciôn real para 
cubrir el trayecto.
Desde Pocea a Ampurias hay dos itineraries posibles. 
El primero, por el Mediterrâneo (Creta - Mesina — E. Bonifa—
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cio - Marsella - Ampuriaa), con un total de 2.100 Kma. EL 
eegundo por Creta - Siracusa - Cartage - Mainako - Ampurias, 
de unos 3*400 Kms. Este parece mucho raenos probable, no 36 —  
lo por su gran diferencia kilométrica, sino tambiên porque 
es mâs Idgico Ir, en primer lugar, a la colonia mâs impor­
tante, Massalia, y desde alll recorrer la costa mediterrd— 
nea de la Peninsula Ibérica (371) (mapa 4 ).
Con los mismos datos que para la navegaciôn desde 
Samos, podemos calcular en 240 horas de navegacidn real el 
tiempo necesario para llegar desde Pocea a Ampurias por la 
ruta norte, mientras que la sur llevarla unas 38O horas.
El câlculo en dlas es gumamente diflcil, pues ha- 
bria que conocer el n&nero de horas de navegacidn diaria, 
los dlas de descanso, los dlas de mal tiempo, etc.
La faita de dates para subganar estas deficiencias 
nos obliga a realizar algunas comparaciones:
En la Odisea (372 ) tenemos la noticia de que un bar— 
00 tardô cuatro dlas para llegar de Creta a Egipto, con vien­
to a favor continuo. Al no haber ningûn punto de tierra entre 
el lugar de partida y el de llegada, podemos suponer que via- 
jd dia y noche o bien que echd ancla para pasar la noche. A 
falta de este importante détails, la roferencia pierde gran 
parte de su valor; parece, sin embargo, que navegd también 
por la noche, porque de esa manera alcanzarla los cuatro nudos 
que aceptamos como media, aunque de la otra forma alcanzarla
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unos seis nudoe, lo cual entra tambiôn dentro de lo posible. 
Sn estas circunstaneias sdlo podemos decir que, en condioio- 
nes similares, Colaios habrla llegado a Tartessos en algo mâs 
da veinte dlas, lo cual da la impresidn de ser inexacte.
Pero sdlo podremos obtener una idea mâs exacta si 
oonocemos unos viajes mâs detallados; para ello hemos utiliza- 
do la documentacidn de algunos navegantes venecianos del s.
X7I (373); en sus diaries de aborde se seHalan dlas de nave­
gacidn, dlas de repose y mantenimisnto del material, dlas de 
mal tiempo, etc. Dentro de los dlas de navegacidn se detallan 
las horas que se ha navegado a vela, a remo o de forma mixta. 
En total son cuatro viajes, y aunque pueda parecer un anacro- 
nismo su comparacidn, no lo es tanto si tenemos en cuenta que 
se trata de galeras similares a la trirreme, es decir, baroos 
sometidos en gran manera a las Inclemenoias climatoldgicas, 
aunque capacitados para resolverlas con mayor facilidad que 
las pentecdnteras o las trirremes. De los cuatro viajes, très 
tienen lugar en la misma estacidn anual que los nuestros; el 
otro se efectûa en el mes de febrero. Por otra parte, estân 
mâs preparados para la navegacidn no c t u m a .  Pero, a pesar de 
todo ello, siguen siêndonos de utilidad, pues su velocidad 
es similar a la de la penteodntera, un proraedio de algo mâs 
de cuatro nudos y medio.
El mâs antiguo de estes viajes fue realizado por P. 
Grassetto, entre el 20 de mayo y el 13 de junio de 1511 desde 
Venecia a Corfd. La distancia es de unos 1.600 Kms. En total
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estuvieron parados 378 horas, el 6 4*725  ^del total, por estas . 
causas: descanso y servicios, I4l horas, el 24*14/^; mal tiem­
po, 59 horas, el 10'105 ;^ detenidos en Zara y Lissa, 178 horas, 
el 30'48?J. Estuvieron navegando 206 boras, el 35'28^'.
Entre el 26 de abril y el 12 de mayo de 1591, L. 
Bernardo fue de Venecia a S. Juan de Medua; en este viaje fue- 
ron invertidas 397 horas, de las que el 6 0'705 ,^ es decir, 241 
horas, estuvieron parados; descansando, l07 horas, 26'93/°, mal 
tiempo 102 horas, el 25'70?5, y una detencidn en Cattaro de 32 
horas, 8'07/^. Navagaron 156 horas, el 39'305».
Los dos dltimos viajes fueron realizados por un em— 
bajador veneciano, L. Dona. El primero, el mâs detallado, fus 
realizado entre Venecia y Borû (hoy Porto-Logos). Hay un total 
de unas 2.600 millas, es decir, unos 3.000 Kms. El viaje durd 
desde el 25 de agesto hasta el 30 de septiembre de 1595. Fue­
ron empleadas 883 horas, de las cuales, 543 horas, el 61'48$^, 
estuvieron parados; 340, 38'425^, navegando. Dentro de las pa­
radas, 239 horas, el 27'06^, fueron empleadas para el descan­
so y servicios de la flota; 1O 1, el 1l'43f^, estuvieron parados 
en Corfû y Zante; 203 horas, el 22'995», detenidos por el mal 
tiempo. Entre las horas de navegacidn, 101, si 11*435^, lo fue­
ron a remo; 136, el 15*405 ,^ a vela; 40, 4'535^, mixto; 63 horas, 
el 17'135», no estâ especificado.
El segundo viaje de Dona, Altimo de la serie, se de- 
sarrolla entre Candia y Venecia del 3 al 28 de febrero de 1596,
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en el que fueron invertidas 607 horas, de las cuales 68'70>», 
4l7 horas, estuvieron parados por descanso (ll5 horas, l8'945i) 
y por mal tiempo (302 horas, el 49'76'/^). Navegaron durante 1 
190 horas, es decir, el 31 ' 305», de las cuales avanaaron a re­
mo 45 horas (7*4255), a vela 67 horas (11*03/5), de forma mix­
ta 54 horas (8*3955) y de manera no espeoifioada 24 horas 
(3*9655).
Con estos datos podemos concluir que en la duraoiûn 
de los viajes, algo mâs del 60^ del tiempo transeurre con los 
barcos detenidos, y, por tanto, un poco menos del 405'5, nave­
gando. Del total, aproximadamente un 2555 de las horas hace 
mal tiempo, otro 25?5 se descansa, un 105» se invierte en ciu- 
dades, otro i0/5 se navega a remo, un 15/5 a vela, un 55" de for­
ma mixta y un 10°5 de forma indefinida.
La aplicacidn de estos datos a los s. IX-VI a.C. 
puede hacerse con una fiabilidad bastante grande, y mâs si 
concedemos un margen mayor al tiempo de detenciones, es de­
cir, que aplicaremos un 2555 del total a la navegacidn real, 
con lo que obtenemos los siguientes dates:
Hablamos oaloulado en unas 360 horas la navegacidn 
real desde Saoios a Câdiz (lo que viene a coincidir con el 
primer viaje de L. Donà, quien para 3*000 Kms. invierte 340 
horas); esas serlan el 25/5 del total del viaje, que habrla 
llevado 1*440 horas, es decir, unos 60 dlas.
Desde Pocea a Ampurias serlan necesarias unas 240
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horas, lo qua supone un viaje de unos 40 o 45 dlas.
Estas olfras pareoen bastante mâs reales que la 
que nos daba la aplioacidn del viaje de Creta a Egipto, des- 
crito en la Odisea (XIV, 257-258).
Si Colaios de Samos -y Colaios debe interpretarse 
como el représentante de los primeros colonizadores griegos 
de ôpoca histdrioa en la Peninsula Ibârica—  empled dos meses 
para llegar a Tartessos, se vio en la obligacidn de pasar el 
i n v i e m o  en la Peninsula o en algûn otro puerto del lîedite- 
rrâneo Occidental.
Si los focenses empleaban un mes y medio para lle­
gar a la Peninsula Ibérica, podlan hacer en una sola estacidn, 
es decir, en un verano, el viaje de ida y vuelta: saliendo a 
finales de mayo, llegarian a mitad de julio, para regresar a 
finales de ese mes y tocar tierra en Pocea hacia mediados de 
septiembre. Lo que no podemos saber es si les compensaban 
très meses de navegacidn para estar quince dlas en el extre­
me Occidents, o si por el contrario, preferlan hacer un viaje 
algo mâs lento un verano, pasar el i n v i e m o  en la Peninsula 
Ibérica y regresar el verano siguiente.
NOTAS AL CAPITDLO CUARTO
(246) Cito a continuacidn la bibliografla mâs importante, don- 
bis ûe se podrân encontrar otros estudioe referentes a nues-
tro tema: G. TORR, Ancient Shins. Chicago, 1964} reedi— 
cidn del publicado en Cambridge en 1895» aumentado con 
un apêndice compuesto por artlculoa publicados en dife- 
rentes revistas de W.W. TARN, A.B. COOK, W. RICHARDSON 
y P.H. NEV/MAN. J. VARS, L'art nautique dans l'Antiquité. 
Paris, 1887. A. KOSTER, Pas an tike Séev/esen. Berlin. Ï523. 
L. CASSON, The Ancient Mariners. Londres, i960, J.S. Mo- 
RRISON y R.T. fflLtilAMS. GreéF~üared Ships. 900-322 3. C.. 
Cambridge, 1968, L. CASSON. Shlps and Seamanships in tEë 
Ancient \7orld. Princeton, l97l. C. TORR, "Navis (v<*Os ) "  
apud Daremberg-Saglio, Dictionnaire des Antiquités grec-
§uea et romaines. Paris, 1929, y el mâs reoiente de to- 03. J. RoÜgK, te martoe dans l'Antiquité. Paris, 1975. 
Por dltimo, un libre bastante reelente àedica un aparta- 
do a la navegacidn griega, siendo descrita con una fina- 
lidad divulgativa bâsicamente, vid. P. Paure, La vie quo­
tidienne des colons grecs de la mer Noire à l'Àtl^tloue 
au ciecle de P.vthaKore. VX" sibcle av. J.C.; Paris,
157H, 1)-.T2-I3r  ^^----------------
Sobre la colonizacidn griega vâase J.P. Morel, 
"L'expansion phocéenne en Occident: dix années de recher­
ches (1966-1975)", BCH. 99, 1975, p. 853-896; la parte 
referente a Espaîla, p. 885-892. Mâs reciente y con mayor 
emplitud sobre el problems de la colonizacidn griega en 
la Peninsula Ibérica véase "Colonizacidn Griega y  Mundo 
Indigena", en AEArq. 52, 1979, passim (en prensa).
(247) la Informicldn que sobre barcos nos da Homero es sincrô- 
nica de los hechos histdricos que narra. Sin embargo, 
muchos de los tipos tenidos como micônicos perviven has— 
ta la época del propio Homero. El llamado Catélogo de las 
Naves parece ser un poema micênico, segân las investIga- 
ciones de Hope Simpson y Lazenby (The Catalogue of Ships 
to Homer's Iliad. Oxford 1971 )} sobre este problema cfr. 
J.L. Garcia Ramân, "Eh t o m o  al Catâlogo de las Haves 
Homérico", CFG. VII, 1974, p. l45-l80. En oualquicr case, 
si Homero describe barcos de época micénica, tenemos la 
seguridad de que esos mismos barcos existen en los s.
IX y VIII, segûn se puede deducir de los testimonies ar- 
queoldgicos.
Para toda esta época es muy importante el tra- 
ba.1o de D. Gray. "Seewesen". Archaeologia Homerica. G. 
1974.
(248) Citados numerosas veces, p. e,1. Odisea. I, 280; II, 212; 
IV, 669} IV, 778. H l a d a . I, 309771
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(249) S5AW. p. 44.
(250) Cfr» Torr "Havls", p. 25. Los barcos redondos (merean­
tes) depsndlan de su vela y llevaban tan solo algunos
remos para busoar la posiciôn, tal vez una veintena.
A este tipo de barco debe referirse Homero en Odisea. 
IX, 322} del mismo modo que Demôstenes, In #acr. 18. 
p. 928, 929 y Aten, V, 41.
(251) Citadas en U f a d a . XVI, 169-170} II, 719. Una cita in-
teresante es la de Odisea. VIII, 34-36, en la que te­
nemos cincuenta y dos jôvenes ( kouroi ), no remeros 
(hetalroi o erétai ), por tanto, cincuenta deben ser 
remeros y dos oflciales, Ademâs, Plndaro sefiala que 
los barcos aqueos de Troya eran pentecdnteras (fr.
274).
(252) n i a d a . II, 5lO.
(253) I, 10.
(254) GOS, p. 46.
(255) SSAff. p. 44.
(256) "Navis", p. 25.
(257) Cfr. GOS. p. 28. Geom. 19.
(258) De esta opinidn son Kirk, "Ships on Geometric Vases", 
B5A. 1949, p. 114} Morrison y Williams, GOS, p. 28; Ca 
Uasson, 5 SAN, fig. 74, etc. For nuestra parte pensâmes 
que esta teoiria no se puede aceptar sin un mayor anâli- 
sis. la impresidn que da esta representacidn es la de 
una perspective mal lograda, factor comdn en la época 
geomêtrica, pues êsta se consigue con la superposicldn 
de figuras. La calda de los remos del banco supuesta­
rn en te superior no es indlcativa, ya que en la mitad 
delantera del banco los remos se plarden en una llnea 
quebrada con los remos del banco supuestamente Infe­
rior; en la mitad trasera se confunden con los infe-
rlores, fornando una dnlca llnea. Algo mâs ilustrati— 
va es la posicidn del keleustés "marca-ritmo" (aunque 
puede ser el kybernétes "tlmonero"). pues si se tra­
tase de un barco de dos pisos estarla a un nivel infe­
rior que el banco superior, lo que diflcultarla su 
funciOn, Si se trata de una nave de un solo nivel, es­
tarla situado en el centre del pasillo formado por 
los bancos de babor y estribor, lo que parece mâs 
adecuado.
Por otra parte, si es una birreme tendrla 
unos ochenta remeros, y no oonocemos ninguna repre-
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sentaciôn geomêtrica similar, ni es una embaroaciOn 
catalogada en los textes literarios coetâneos.
Pero hay una difioultad para pensar que sea 
un barco de un sAie nivel, y es que a babor hay vein— 
te remeros y a estribor diecinusve. Se puede pensar 
que es una omisidn por falta de espacio o por olvido, 
pero este débilita la segunda interpretacidn, aunque 
tiens la ventaja de que los barcos de cuarenta reme­
ros estân documentados en otras representaciones geo- 
métricas (Cfr, Morrison y Williams, GOS. p. 40). No 
podemos adopter una postura determinada ante este pro­
blema, y menos tratândoss de una representaoidn ais- 
lada, sin ningûn paralelo ilustrativo,
(259) S3AW. p. 43.
(260) IV, 148, 3.
(261) La relaciôn mâs compléta en Morrison v Williams, GOS. 
p. 12 en adelante, especialmente p. 10-26 y lâm. le
a 7 f . ~
(262) Cfr, Morrison y Williams, GOS. p. 40.
(2 6 3) Cfr. supra, n. 14.
(264) En De Belle Gothico. IV, 12.
(265) I, 2, 4.
(266) Cfr, n. 5.
(267) Arist., De Anim. Inoess.. 10, 5.
(268) Cfr. Casson, SSAW, p. 6 5.
(269) Cfr. Casson, 3SAW, p. 36.
(270) Cfr. Casson, 3 SAW, p. 172-173.
(271 ) M. Amit, Athens and the Sea. An Study in Athyiian Sea- 
-power. Coll. Latomua, LIXÏV, Sruselas, 1965, p. 16.
(272) Cfr. Casson,"Speed under Sail of Ancient ships".IAPhA 
LXXXII, 1951, p. 139, Esa misma velocidad calcula f . 
Gille. "Lee navires a rames de l'Antiquité: Tribres 
grecques et liburnes romaines". Journal des Savants. 
1965, p. 55.
(273) Odisea. XIV, 257-258.
(274) Hougé, La Marine.... p. 92.
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(275) Casson, SSAW. p. 58.
(276) Para evitar una altura axceaiva, los remeros del ban­
co Inferior coincidian con los toletes del superior, 
es decir, esos toletes estaban situados en el aie de 
los interscalmla (espacio entre tolete y tolete) in­
fer iôrësT^jFjTâl"mlsmo tiempo, los remeros del banco 
inferior iban levemente por encima de la llnea de flo— 
tacidn. Cfr. Rougd, La Marine.... p. 92; Torr, "Ravis", 
p. 26,
(277) P. Gille, "Les navires à rames de l'Antiquité...", p. 
55.
(278) Vid supra, apartado 0.
(279) Casson, SSAW. p. 54. Qi pie équivale ça. 30 cms. Mo­
rrison y Williams, GOS. p. 53. "Una penteodntera de un 
solo nivel no podla tener menos de ochenta y cinco 
pies", lo cual no contradice las cifras anteriores.
(280) Casson, SSAW. p. 54.
(281) Torr, "Navis", p. 30.
(282) M. Amit, Athens and the Sea.... p. 13.
(283) P. Gille, "Les navires à rames de l'Antiquité...", p. 
54.
(284) Herddoto, VII, 184.
(285) Herddoto, IV, 153.
(286) Rougé, La narine.... p. 159.
(287) C. Mossô, La colonisation dans l'antiquité. Paris. 197 
1970, p. 3TI
(288) Herddoto, I, 164.
(289) Hispania Graeca. t. I, Barcelona, 1948, p. 117, n. I
(290) Montenegro Duquo, Historia de Espaga. Edad Antigua I. 
Madrid, 1972, p. 4Ü87
(291) Cfr. PW., Talent, Suppl. V H I ,  col. 794, (l956) (Leh- 
mann-ïïâupt) y E. Bernareggi, Istituzioni di Numismati— 
ca Antica. Milén, 1973, p. IOTI
(292) La cifra de Garcia y Bellido es evidentemente errdnea, 
pues el talento jamâs tuvo un peso tan bajo en Grecia, 
ya que oscilô entre los 36*960 kg. del sistema fido-
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niano-eginôtico, y los 23*404 del quloto-rodlo. B e m a r e -  
ggi, OP.oit., p. IO4 .
(293) Al parecer Montenegro realiza sus câlculos baséndose en 
el patrôn euboicoétieo.
(294) P. Gille, OP.cit.. p. 54.
(295) Hésiode, Iraba.103 y dlas. v. 663-565; 678-684.
(296) Rougé, la marine.... p. 23.
(297) Estos limites, mâs o menos ampliados, se mantienen en 
épccas posteriores, mejor conocidas por nosotros, on 1 
las que, ademâs, estân documentadas las fiestas o ri- 
tuales en que se celebraba la apertura de la temporada 
naviera, como son las fiestas del Navlgium Isidis. que 
tenian lugar en Roma el dia 5 de marzo. El limite con­
trario también lo tenemos documentado en época romana, 
pues a mitad de noviembre las compaHias enoargadas re- 
tlraban los seguros a los barcos mercantes de modo que 
ya no se responsabilizaban de los accidentes que pudie- 
ran tener aquellos.
(298) Cfr. Rougé, La Marine.... p. 29
(299) n i a d a . XVIII, 483-489.
(300) Cfr, R. Dussaud, "Le commerce des anciens Phéniciens à 
la lumibre du pobme des Dieux Gracieux et Beaux", Sy­
ria. XVII, 1936, p. 59-66. "C'est au cours de ces voya­
ges Sud-Nord et retour qu'ils prirent la coutume de se 
guider sur l'étoile polaire, qui fut connue des anciens 
sous le nom d'étoile phénicienne", p. 60,
(301) p.Iada 7. 5, 6; XVIII, 489; Odisea V, 275, Cfr., ademâs,
D.5. Diets, Early Greek Astronomy to Aristote, Londres, 
1970, p. 30. dfr. asl mismo lorimer^ "3ïârs"and Conste­
llations in Homer and Hesiod" B3A. 46, 1951, p. 86— IO1.
(306) Odisea II, 434; X, 28; XV, 476,
(307) Libanio, Frogymnasta. sententiae. I, 13.
(308) SSAW. p. 46.
(309) Casson, "Speed under Sail of Ancient Ships", TAPhA, 
LXXXII, 1951, p. 138-142.
(310) Cfr. Morrison y Williams, GOS. p. 47.
(311) ^lada. XVI, i70, Cfr. Asi mismo Morrison y Williams, 
ibidem, p. 46.
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(312) Cfr. Morrison y Williams. GOS. p. 47.
(313) Cfr. Casson, SSAW. fig, 70, 71, 72 y 77. R.T.Williams, 
"Early Greek Ships of Two Levels", JH3. 1953, p. 127.
(302) Od., V, 285-464.
(3®3) Sohol. in Lycophron 359 (Scheer). Cfr. a este respecte:
A, Kiook, '*Athienea Aithuia", ARW. l8, 1915, p. 127-133
y C. Anti, "Athenea marina e alata", Monum. ant. 3. 
Aocad. Lincei. 25, 1920, p. 270-318.
(3^4) Esta anécdota es reoogida por dos versiones distintas, 
tanto en la atribuida a Orfeo (Arg. 695 y s.), donde 
la partieipacidn divina es directa, como en la de Apo— 
lonio de Rodas (II, 328 y s.; 598 y s.)
(305) Entre estoa autores destacan Plinio (H.M.. VI, 22, 8 3 ); 
Charon de Lâmpsaco, FGr Hist.. 262 P3; Aadeplades de
Trâgilos, FGr Hist.. i2 ?2 f Sohol. in Apol. Rod.. H ,
328 A: etc, Cfr. W. Detienne. J . P. Vernant. Les ftuses 
de I'lntelligenes. la mbtis des Grecs. Parla, 1974, p. 
Sü6 y s.
(314) C, Mossô, la colonisation dans l'Antiquité, p. 52.
(315) La marine,... p. 157.
(316) Mossô, La colonisation dans l'Antiquité, p. 51.
(317) Una relaciôn compléta puede encontrarse en Morrison y 
Williams, GOS. p. 73-117.
(318) Sirva como ejemplo la crâtera de Aristonotos (fig. 3|) 
tal vez de Magna Grecia, en la que hay represeiitadas d 
dos embarcaciones, una tal vez mercante y otra de gue- 
rra. El barco de guerra es de tipo griego, pero el otro 
présenta unas oaraoterlsticas extradas, pues lleva una 
especie de espolôn, distinto a los griegôs, pero el ti­
po de barco parece mâs bien mercante, a pesar de los 
guerreros que lleva a bordo. Los investigadores no lie— 
gan a un aouerdo aoerca del origen de este modèle. Por 
nuestra parte vemos un barco idéntido (fig. 35), aunque 
con la vela montada, en una eltula de marfil muy arcai- 
ca del Museo Arqueolôgico de Plorencia (publicada por 
3. Reinach, Répertoire de Reliefs grecs et romains,
t. III, Paris, l9l2, p. 23). Ï3I vez tengamos que ver 
en ambos modèles un tipo de barco etrusco, pues posi- 
blemente ambos son de la primera mitad dsl s. VII.
(319) Morrison y Williams, GOS. p. 80.
(320) Ibidem, p. 80.
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(321) Fibula de Berlin, 3lOl3 a,
(322) Atenae, Aordpolia 605.
(323) Morrison y Williams, GOS. p. 91.
(324) Cfr. Morrison y Williams, GOS. p. 97.
(325) Cfr. Casson, SSAW. p. 6 l.
(326) Cfr. Morrison y Williams, GOS. p. 169.
(327) For ejemplo, Herddoto, I, 152; 163; VII, 164; VIII, 1
y 2; y tal vez Arquiloco, Tetoâm. fr. 51 p 1A 10 (Diehl).
Esta cita puede encontrarse también en Liricos grle.gos 
Elealacos y yambdgrafos arcaiooa. ed. î*.â. Adrados, Ar­
quiloco, fr. 203, p. 91-92, Barcelona, 1956, Tenemos 
atestiguado el uso de pentecdnteras en el 3B0 540, en 
que Policrates de Samos encarga la construcoidn de una 
flota de cien pentecdnteras (Herddoto III, 39), y hasta 
480 aproximadamente, cuando Herddoto VIII, 164, las ci­
ta en la flota de Jerjes.
(328) Arquiloco, Tetram.. fr. 51. p. IVB 18 (Diehl). Teognis, 
Eles. I. 45Y-6 0  (Diehl); p. 199 (Adrados). Vid, asi mis- 
mo^ lîorrison y Williams, GOS. p. 119.
(329) I ^ b .  Pib. Inc, fr. 45 (Diehl). Yambos. fr. 28, p. 34 
(Adrados).
(330) Cfr. n. 71.
(331) Hinonacte. Yambos. fr. 28. o. 34 (Adrados); Herddoto II. 
158; III, 4l~Tir7 44; VII, 168; VIII, 1 y 2. Tucididas 
I, 13-14; etc.
(332) Vid. n. 79 y 8 1 . Hiponaote se vio obligado a huir de Kfe- 
00 en 545, o tal vez fue enviado al exilio a Glazomenas, 
por su enemistad con la tiranla implantada en su ciudad 
por Atenâgoras y Comas, que se fecha a mediados del 3.
VI. Cfr. Adrados, Liricos griegos.... p. 11. .
(333) Herddoto, II, l58.
(334) Cfr. Morrison y Williams, GOS. p. 129»
(335) Herddoto III, 44.
(336) Quint o faraôn de la vigssimosexta dinastia, Khnumibre 
Amasis Sineith, que era su nombre comploto, reind desde 
570 hasta 526 a.C. Cfr. E. Drioton, El Egipto faradnico. 
Bilbao, 1967, p. 155.
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(337) Nicolds de Damaaco, fr. 58 (Jacoby),
(338) Herddoto, III, 44.
(339) Baech, "Ph03", p. 139 y as.
(3 4 0) Stromateis. I, 16, 76.
(341) Basch, "Tribrea grecques, phéniciennes et égyptiennes", 
JHS, 97, 1977, p. 9.
(342) Herddoto III, 39; Basch, "Tribres...", p. 6.
(343) Ibidem, p. 7.
(344) Ibidem, p. 7. En este punto cita a U. Wilcken, "Bin So- 
sylos Fragment in der WQrzburger Papyrussammlung", Her­
mes. 41, 1905, y J.S. Morrison, "Greek Naval Tactics Xn 
XHë 5th Century B.C.", The International Journal of Nai*- 
tloal Archaeology. 3, 1974, p. 21-26.
(345) Alan B, Lloyd, "Were Necho's Triremes Phoenicians?" JHS. 
95, 1975, p. 48.
(346) Lloyd, "Were Necho's Triremes Phoenicians?", p. 55.
(347) Lloyd, "Were Necho's Triremes Phoenicians?", p. 56. B.
Preyer-Schauenhurg, "Kolaios und die West-phOnizischen 
Elfenboine", MM, 7, 1966, p. 8 9, propone una fecha mâs 
temprana para~Ta llegada de Colaios a Tartessos, por lo 
que sus contactes comerciales con Dgipto deben fecharse 
antes.
(348) Lloyd "Were Necho's Triremes Phoenicians?", p. 52.
(349) Lloyd "Were Necho's Triremes Phoenicians?", p. 51.
(350) Por ejemplo, R.T. Williams, "Early Greek Ships of Two 
Levels", JHS. 1958, p. 21; H. Carpenter, "The Greek 
Penetration of the Black Sea", AJA. 1948, p. 7; etc.
(351) "2. Se dice que los oorintios fueron los primeros que 
mostraron tener un esplritu muy senejante al nuestro an
I el dominio naval, y es en Corinto donde, por vez primera
f on Grecia, fueron construidas las trirremes. 3» Es sabi-
I do también que el armador corintio Araeinooles construyd
cuatro naves para los samios". Al hablar de Araeinooles, 
Tucldides no se refiero a las trirremes, sino que para . 
demostrar o reforzar su opinidn sobre la oalidad marlti- 
ma de Corinto, pone el ejemplo del constructor Araeino— 
cles; es decir, no es una confimacidn do la construe— 
cidn de trirremes, sino de la capacidad de construcoidn 
de los oorintios. SI episodic se fecha hacia 705 a.C.
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(352) GOS. p. 159. Aunqua ya 39 sabe qua la cronologla da laa 
iIranias no es firme.
(353) Rougé, La marine.... p. 93.
(354) SSAW. p. 8 1.
(355) Ofr. Rougé, La marine.,., p. 93.
(356) Rougé, Ibidem, p. 9 3.
(357) Cfr. p. 101.
(358) Cfr. Rougé, La marine.... p. 97.
(359) Vid. p. 104 y S3.
(36O ) Rougé, La marine.... p. 97.
(3 61) Cfr. Rougé, La marine.... p. 97. Le concede una veloci­
dad punta de V u 8 nudos, pero en caso de guerra sélo
5, pues la vela tenia que ser arriada. Casson en su ar-
tlculo "Hemiolia and Triemiolia", JHS. 1958, p. 14 y 
S3., concede a las galeras una velocidad méxima de sie­
te nudos.
(362) Vid. p. 111.
(363) Cfr. Lloyd, "Were Necho's triremes Phoenicians?" JHS.
95, 1975, p. 55.
(3 6 4) Cfr. Lloyd, ibidem, p. 56.
(3 65) En este caso habrla que interpretar el pasaje de Herd­
doto IV, 152, como fantasioso; mientras que si se acep- 
ta que Colaios navegd en pentecdnteras podrla conside- 
rarse "real", a pesar de las muchas dificultades.
(3 6 6) W. SchUle, "Navegacidn primitive y visibilidad de la 
tierra en el Mediterrdneo, XI Congreso Nacional de Ar- 
gueologla. Mérida, 1968, p. 449 y ss.
(3 6 7) Cfr. SchUle, ibidem, p. 461.
(368 ) Cfr. Derrotero de las costas del Mediterrdneo. Institu­
te Hidrogrdfico de la Marina. Cfddiz, 195b, p. 20-21.
(3 6 9 ) DerrOtero.... p. 21 y 23. Esta fuerte corriente dificul- 
ta el paso del estreoho con direccidn E-0, La pénétra— 
cidn en el mar Negro desde el Mediterrâneo présenta un 
problema similar, pero do mayor dificultad. la victoria- 
asl habrla que llamarla, de la navegacidn griega sobre 
la corriente del Bdsforo ha sido ampliamente estudiada.
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Sirvan como ejemplo tree articules ya cldsicos; R. Oar^ 
penter, "The Greek Penetration of the Black Sea", AJA. 
52, 1948, p. I-IO; B.W. Labaree, "How the Greeks Sailed 
into the Black Sea", AJA. 61, 1957, p. 29, a.; y A.J. 
Graham. "The Bate of the Greek Penetration of the Black 
Sea", BIGS. 5. 1958, p. 25 y s.
(3 7 0) SchUle, ibidem, p. 462.
(371) Garcia y Bellido, Hispania Graeca. I, p. 1O3, defiende 
el itinerario N., el de las isles y las costas proven- 
zales. De la misma opinidn es Montenegro Duque, Histo­
ria de EspaHa. Espafla A n t i g m  I . Madrid, 1972, p. 41&- 
4l1. Otros muchos autores piensan del mismo modo, pero 
es innecesario seSalarlos aqul. Sin embargo, C. Mossé, 
(La colonisation dans 1^Antiquité, p. 5l y J. Rougé 
(Xa Marine.... p 7  57) plenson que Marsella es el punto 
final de un itinerario que recorrla la costa levantine 
de EspaBa, procédante del Mogreb.
(372) XIV, 257-258.
(373) Cfr. E. Pasano-Guarini, "Au XVI® sibcle: Comment navi­
guent les galères" Annales ESC. Mars-Avril, 1961, p. 
279-296.
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5. LA NAVEGACION GRIEGA HI LA EPOCA GLA3ICA
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EL capitule anterior noa permitiô conocer, a gran­
des rasgos, el sistema de navegacidn en Grecia hasta la épo­
ca arcaica. Los progresos tôcnicos posteriores afectan, casi 
exolusivamente, a la construcoidn.
En la época clâsica, la trinreme se convierte en el 
barco mâs importante del mundo helénico. Todas las grandes 
ciudades reforman sus flotas con la compra o construcoidn de 
trirremes. La capacidad ndutica permanece prâcticamente inal- 
terada desde el s. VII a.C.
En la época helenistica se aprecia una extraordina- 
ria competencia entre ciudades y armadores para construir bar­
cos cada vez mâs grandes. La construcoidn naval se convierte 
en una industria importante, dsndo lugar a grandes astilleros 
dedicados a la exportaoidn de barcos; sin embargo, êstos man­
tienen las mismas caracterlsticas de navegacidn que sus pre- 
decesores de la época arcaica. El aumento de la velocidad y 
una orientacldn nocturna mâs eficaz no cambian el sistema de 
navegacidn, pues éste no varia hasta la invencidn del motor 
a vapor, Asl pues, el sistema que combina el remo y la vela 
permanecerâ vigente durante muchos siglos,
la dnioa gran diferencia se observa en el tonelaje, 
pues se van construyendo barcos con seis, siete (374) y hasta 
incluse cuarenta bancos de remeros por banda (375).
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LAS n a v e s  d e  EPOCA CLASICA
3 . V-IV a.C.
La informacidn llteraria de la época clâsica ostâ 
constituida por los poetaa trégicos y liricos, quienes des— 
criben barcos de la época heroica, siguiendo a Homero. Esto 
provoca una gran cantidad de anacronismos, subsanados, en 
buena medida, por las pinturas de barcos que aparecen en la 
cerArnica coetdnea. Entre estos escritores, el tipo normal 
da barco es la penteodntera (376 ) y casi podrlamos asegurar 
que es el tipo birreme (377). EL flnico avance técnico que 
oonocemos gracias a elles esté relacionado con el remo— timdn, 
que no se desplaza ya lateralmente, sino que gira sobre su 
propio eje, segdn se desprende de la palabra oiakostrdphos. 
usada por PIndaro, Esquilo y Euripides.
Otra fuente de informacidn son las desoripciones de 
los historiadores, poetas cdmicos, oradcres y fildsofos, quie­
nes, accidentalmente, pueden d a m e s  alguna informacidn. Para 
ellos, el tipo de barco més corriente es la trirreme; segdn 
se puede deducir, la penteodntera en el a. V es poco oomdn, 
aunque Jenofonte nos refiere que al llegar al mar Negro, los 
diez mil adquirieron una triacdntera y una penteodntera (378).
El aparejo de la trirreme en esta época estaba in- 
tegrado por dos remos-timoneros (seguramente del tipo que 
gira sobre su propio eje), dos essaieras de mano, varas y una
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'sola vela en el s. V. En el s. IV, Jenofonte habla de velae 
prlncipalee y velas de bote; éstas son mencionadas también 
por Aristôfanes en el aîîo 411 (379 ), las velas solfan ser de 
lino, aunque habla dos tipos, las ligeras y las pesadas; las 
primeras aumentaban la velocidad, por lo que debIan de ser 
empleadas en los barcos de mâs categorla. Otro elemento eran 
las anolas; cada trirreme solla llevar dos, hechas de hierro, 
a diferencia de épocas anteriores, en que eran de piedra 
(3 8 0 ). Cada trirreme tenia ciento setenta remos y seguramen­
te el mismo ndmero de remeros, pues cada remero debla manejar 
un remo (381 ).
la Altima fuente literaria, no por ello menos impor­
tante, son las inscripciones concernientes a materia naval. 
Entre ellas destaca el "Decreto de Temlstocles" con riqulsi- 
ma informacidn, que no ha sido considerada fiable por deter­
mined os investigadores. Este grupo ee ve consolidsdo a partir 
de la mitad del s. IV a.C., cuando empiezan a aparecer con 
frecuencia estas inscripciones.
Toda la informacidn literaria se ve acompariada por 
la gran cantidad de representaotones artlsticas que conservâ­
mes; las pinturas en vasos y los relieves de eatelas; prc-ci- 
semente, la primera representacidn que tenemos de una trirre­
me es en una de ellas (fig. 38). EL catâlogo complete de es­
tas representaoiones puede encontrarse en la obra Greek Oared 
Ships.... de Morrison y 'Williams (382 ).
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A partir de la época clâslca se especializaron laa 
funciones de la trirreme, dando lugar a tree tipos diferentes 
de ella; la oikls o trirreme râpida; la stratiOtis o trans­
porte de tropas, que ademâs .servia como vigla; podla llevar 
al menos ochenta y cinco soldados (383) y precisaba un menor 
némero de remeros que la trirreme râpida» El tercer tipo era 
la trirreme hippagdgos. transporte de caballos, creada hacia 
430 a.C. Ilevaba sesenta remeros y hasta treinta caballos
(384).
Un barco de gran capacidad marinera fue la "hemio­
lia", es decir, de un banco y medio de remeros por banda 
(fig. 4 0). Es un tipo intermedio entre la birreme y el barco 
de un solo nivel, pero mâs desarrollado que ambos. La fina- 
lidad del medio banco es que se mantenga remando cuando la 
mitad de la tripulaciôn del banco largo deja de hacerlo pa­
ra arrier vela. Esta maniobra era bastante complioada y ne- 
cesaria cuando se entraba en combats. Por sus caracterlsti­
cas fue un barco eminentemente pirata, que utilizaba remos 
y vela conjuntemente para alcanzar a los mercantes aisladog. 
Su velocidad era similar a la de la birreme, y su maniobra- 
bilidad superior. Los armadores rodios dieron con el barco 
que inutilizarla a la hemiolia; fue la "triemiolia",
que mantuvo là capacidad maniobrcrs de la anterior pe­
ro aumenté de tamaflo y velocidad, motivo por el cual la he­
miolia desapareciô definitivamente del Mediterrâneo (385).
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LA TRIPULACION DE LA TRIRRHTE
Casson afirma que la tripulaciôn de una trirreme, 
cuando Iba compléta, llegaba a ester oonpuesta por doscien- 
tos hombres, excluyendo a los componentes de la infanterie 
de marina. Dice que ademâs de los ciento setenta remeros he- 
bia veinticinco suboficiales y cinco oficiales, de los que oo­
nocemos très nombres; kybernétes. "timonero"; prorelis, "vigla" 
y keleustés. "marca-ritmo", (386 ), Rougé calcula en algo mâs 
de doscientos el nâmero de los componentes de la totalidad de 
la tripulaciôn, pues a los ya citados anade algunos grumetes 
encargados de la vela, un auleté. "flautista", ayudante dsl 
keleustés. y propone los cargos de los otros dos oficiales; 
el trierarca. "jefe nominal del berco", y el pentecontarca. 
"jefe de intendencia" (387).
Saberaos, pues, que este barco tiens la posibilidad 
de transporter, ademâs de la tripulaoién, una fuerza de infan­
terie de marina, para casos de guerra, que podla convertiras 
en pasajeros "civiles" en cireunstanclas de paz; colonizacio- 
nes, viajes de carâcter comercial, etc. Herddoto nos ofrece la 
dnica cifra que tenemos a este respecte; loe de Quios hablan 
provisto cien barcos y en cada uno de ellos iban cuarenta com- 
batientes escogidos de entre los ciudadanos (388 ), De esta, for­
ma sabemos que en cada trirreme podlan ir, al menos, cuarenta 
hombres con su equipaje y armamento. En Herddoto, VIII, 1l8- 
119, tenemos otra referencia aoerca de pasajeros sobre el 
puenta de las trirremes (?) fenicias de Jerjes.
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La distribuclôn de los remeros ha dado lugar a mu­
chas interpretaciones (389)* En cualquiei caso sabemos que es­
taban colocados en très hlieras; la inferior formada por los 
talamltas. la siguiente por los zigitaa y la superior, la de 
los remeros mâs especializados, por los tranitas» Habia trein­
ta y un tranitas por banda, veintisiete zigitas y el mismo 
nûmero de talamitas (390), Su colocaciân era alternada por hi- 
leras; al igual que en las birremes, cada remero estaba situa­
do debajo de un tolete de la hilera superior. Por ello, Aris­
tôfanes se burla en Las Ranas de la posiciôn de los talamitas. 
que se ven obligados a reoibir los olores expulsados por los
zigitas (391).
En la Constituoiôn de Atenas se lee que los timoneros 
alcanzan su experiencia pasando en primer lugar por los nloia 
(cualquier tipo de barco), a continuaciôn por los holkades 
(barcos de vela) y en ôltimo lugar son destinados a las tri­
rremes (392 ). Para los remeros, el sistema de ascenso debla de 
ser similar, aunque continuaba dentro de la propia trirreme, 
pues los talamitas eran los remeros mâs Inexpertes, mientras 
que los tranitas eran los mâs experimentados.
La tripulaciôn de las trirremes nunca descuidaba su 
preparaciôn, pues de ella dependla la seguridad de su "polis". 
Para ello se organizaban carreras entre las que destacan las 
del Pireo, muy frecuentes, segôn se desprende del epigrama del 
poeta Platôn dedicado en la tumba de Temlstocles y recogido 
por Plutsrco (393). Tal vez en los juegos Istmios huilera tam-
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biên carreras de barcos; Diôn Crlsdatomo recoge una tradi- 
ci<5n segiün la cual el Argos ganô en una de ellas (394). Se 
tienen muehas otras noticias de carreras, conio por ojemplo la 
que rricocles ofreciô a su padre Evlgoras con motive do au 
nuerte (395). También Alejandro oelebrô carreras de barcos 
para festejar la reunifln de toda su flota en Tdpsaco (396),
Segûn todo esto, podemos concluir que la tripula- 
ciôn de la trirreme estaba altamente especializada. Los co- 
mandantes de estas naves de guerra conocidos por el nombre de 
trierarcas no eran nombrados hasta que no hubiesen demostrado 
su capacidad para poder serlo.
avajjcss Tictncos
Durante la épooa cli.sica, los avances son escasos.
Se perfecciona la construccidn de la trirreme y se eopecialisa 
en las très cctividades que ya hemos sefîalado: transporte de 
tropas, de caballos o velocidad. Los conoclmientos n^uticos se 
han desarrollado poco y el sistema de navegaciôn es el mismo 
que en la êpoca arcaica. Hasta la época helenlstica no se ven 
las grandes dlferencias en la construcciôn de barcos, que he- 
redard directamente Rocia. Sus barcos colosales proceden de los 
tÎDiidos -algunos no tanto- intentos helenistioos, en los que 
se llcgô a construir naves de cuarenta filas de remeros por 
banda (397). En definitiva, podemos afirmar que la época he­
lenlstica a upone un considerable cambio con respecte a todo lo
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'anterior y présenta un interêe tangencial a nueatro eetudlo, 
por lo que preacindimos de ella*
De entre loa progresos têcnicos en êpoca cldaica 
destaco la velocidad, que permanece similar a la de êpoca an­
terior, aunque para casoa de emergencia se consigne alcanzar 
una velocidad mayor. Tel sucediô con la 'trirreme que fus envia- 
da desde Atenas para suspender la ejeouciên de los habitantes 
de Hitllene, en la que la tripulaciên remaba y descansaba en 
turnos y comla mientras remaba; la segunda trirreme dio alcan- 
ce a la primera que le llevaba una ventaja de un dia y una no- 
che. En este pasaje tenemos uno de los pocos documentes acerca 
de la comida de la tripulaciên, que consistla en vino y hari- 
na de cebada (398),
Podemos establecer velocidades médias gracias a una 
buena cantidad de dates extraldos de autores de esta êpoca y 
posteriores, Oomo se verâ, son mds incomplètes que los del s, 
V f l f  utilizados en el capitule anterior, pero no contredicen 
en nada a los resultados obtenidos para los barcos griegos de 
los siglos VIII-7II a.G, Tan solo en una ocasiôn la velocidad 
supera los seia nudos y medio, y nunca résulta inferior a uno 
y medio; lo que no quiere decir que no se alcanzasen velooi- 
dades superiores o inferiores a esas. De hecho, para raalizar 
una media de 6 ’5 nudos hay que alcanzar en algunos mementos 
velocidades considerablemsnte superiores,
Los dates que nos ofrscen los dif erentes autores
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sons punto de salida y de llegada (distancia), dlaa de nave- 
gaciôn (tiempo) y, an algunaa ocasionsa, estado atmosfdrlco. 
Todo eato noa ayuda a determInar ai el viaje se realiza du­
rante el dia y la noche, o adlo de dîa, puss la velocidad ds- 
be de eatar aiempre dentre de loa limites seHalados, y lo mds 
prdrimo posible a la velocidad media establecida, 4*5 nudos.
Plinio noa da a conocer algunoa viajea en el aiguien­
ta paaaje: "&Hay maravilla mayor que una hisrba que una Egip-
to a Italia hasta el punto que los dos prefectos Galerio y Bal- 
bilio hen llegado del Satrecho de Sicilia a Alexandria, uno 
al sêptimo dia, el otro al sexto, y que, el verano paaado, 
el senador pretoriano Valerio Uariano llcgd alii desde Futeo- 
li el noveno dia a pesar de un viento mu;/ ddbilj uno. hicrba 
que pone a Cddiz, cerca de laa Colurnnaa de Kércules, a siete 
dias de Ostia, la Hispania Citerior a cuatro, la provincia Nar- 
bonenae a tres, Africa a dos, oomo le ocui’riO, incluso con una 
brisa rauy ddbil, a 0. Plavio, legado del procdnsul Vibio Cria- 
po?" (399).
lo que ordenado de forma eaquendtica serla:
Via.le (400) Diatancia Tiempo Eatado Atmogfôrioo Velocidad
millas dlaa nudos
Mes 3 ina-Ale jandrla 830 7 5
Messina-AleJandria 830 6 5'7
Pute oli-Ale 3 andrla 1025 9 viento débil 4'7
Ostia-Cddiz 1025 7 6'1 (401)
Datia-IIiap. Cit. (Tarraco) 5lO 4 5*3
Oatia-Narbonenae (Narbona) 380 3 5*2




Segûn esto, podemos afirmar que en êpoca romana, 
la velocidad media ha superado los 4'5 nudos de êpoca arcaica 
griega, pues incluse con viento dêbil se alcanza una veloci­
dad algo superior. Hay que senalar que para todos sstos via- 
Jes se ha considerado que la navegaciên oontinuaba por la 
noche.
Afin tenemos otros muchos dates de diferentes auto­
res que iremos exponiendo de la misma man eraJ
Viaje Bistancia Tiempo Estado Âtmosférico Velocidad
millas dlaa nudos
Corinto-Puteoli (402 ) 670 4'5 viento favorable 6*2
Rhegio-Puteoli (403) 175 1*5 viento favorable 5
Abdera (Tracla)—Danubio (404) 450 4 viento favorable 4*6
Cartago-Col. Hérculea (405) 820 7 dptifflo 4*9 (406)
Syrtes-Ale j andrla (407) 700 6'5 viento favorable 4 ’5
AleJandrla-£feso (408) 430 5 3'5
Phycua-Alejandrla (40g) 450 4*5 4'3
Puteoli-Tauromeniüm (4lO) 205 2*5 viento favorable 3'4
Ibiza-Gibraltar (411) 350 3 4'8
Epldamno-Ostia (412) 375 4'5 viento favorable 3*5
Oreta-Eglpto (413) 300 3'5 3'5
Rodas-AleJandrla (414) 325 3'5 3*9
Ibiza-Libia (Cartenna) (4l5) 130 1 5'5
Ibiza-PenInsula (Denia) (4l6) 67 1 (ain noche) 5'5 (?)
mar Azof-Rodaa (417) 880 9'5 viento favorable 3'9
Bizancio-Rodas (418) 435 5 3'6
Bizancio-Gaza (4l9) 870 10 3'6
i£>
CO
Distaaola Tiempo Estado Armosférioo Velocidad
mill as dlas nudos
Taaalônica-Ascaldn (420) 800 12 2*8
Aacalên— Tasalânloa (421) 800 13 "Bueno " 2*6
Cirene-Oreta (422) 160 2 3'3
Rodas-Gaza (423) 435 6'5 variable 2*7
Alejandrla-Marsella (424) 1460 30 Bueno 2
Putaoli-Ostla (425) 110 2'5 1*8
Gaza-Blzancio (426) 870 20 1*8
Rodas— Bizanoio (427) 435 10 1'8
Cesarea-Hodas (428) 400 10 1'7
Siddn-Ialas Quelidoniaa (429) 350 9'5 variable 1'5




En este oatdlogo de vlajee se ratifies, en cierta 
medida, la velocidad media establecida anteriormente de unos 
4'5 nudos, ya que los viajes con velocidad inferior son aeOa- 
lados por los distintos autores precisamente por estar fuera 
de lo habituai, del mismo modo que destacan los viajes reali- 
zados a una velocidad svq)erior de la normal, tal es el caso 
ya citado de Pllnio con el que comenzd este catdlogo.
Me parece interesante destacar el viaje entre A l e ­
x a n d r i a  y Marsella (n.424), para el que fueron necesarios 
treinta dias. Toda la navegacidn se hizo a vela, pues se tra- 
taba de un baroo mercante (431), por lo que pensâmes que hizo 
escalas. Esto puede ser corroborado, ademds, porque el autor 
afirma que el viaje fue bueno y de no haber habido escalas 
el viaje no lo habrla sido, pues no hubiera alcanzado una ve­
locidad superior a los dos nudos, lo que es muy poco, inclu­
so para un mercante en época romana. Segdn este texte, parece 
normal, pues, tarder un mes en recorrer casi por complets el 
Mediterrâneo de E. a 0., lo que de nuevo confirma nuestra hi- 
pdtesis acerca de la duracidn de los viajes, puntualizada en 
el capitule anterior.
Pero dentro de los avances têcnicos hay que desta— 
car los descubrimientos geogrâficos favoreoidos por elles. De 
esta êpoca son los grandes périples y es en esta êpoca también 
cuando se navega habitualmente por el Bêsforo en direcoiên al 
mar Negro, a lo cual dedicaremos las prêximas lineas, dada su
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slmllltud al paso del eetrecho de Gibraltar, donde la eorrien- 
te 0-E puede alcanzar los 5  6  6  nudos (432). En el Bdsforo hay 
una fuerte corrlente con direccidn N—S, producida por el exce- 
30 de agues acumuladas en el mar Negro, como consecuencia de 
la gran aportaoidn de ague del Danubio y los otros rios que 
desembocan en él. La velocidad necesaria para superar la oo- 
rriente del Bdsforo tiene que ser algo mayor que los cuatro 
nudos (433), y esta velocidad habia de alcanzarse a remo, pues 
la vela no ayudaba -debido al mdstil fijo y a la vela rlgida— 
mds que cuando el viento estaba a popa. Y  durante el verano, 
los vient08 prédominantes en el Bdsforo son oontrarios a la 
entrada en el mar Negro (434).
Ya en dpoca homdrioa habia barcos que podlan aloan— 
zar velocidades superiores a los cinco nudos, pero era gracias 
a la propulsidn mixta de la vela y los remos; por ello no es- 
taban capacitados para remontar la corriente del Bdsforo.
El paso del Bdsforo hacia el N, es poco mds o menos 
sincrdnico a la fundacidn de Cicico por los jonios (435), Para 
Carpenter, el primer baroo griego que pasd al mar Negro lo hi­
zo en los ados inmediatamente anteriores o posteriores al ado 
680 a.C. (436) y debid ser una pentecdntera jonia (437). gin 
embargo, es posible que desde el s. VIII se pudiese remontar 
la corriente del Bdsforo, pues Cicico fue fundada por primera 
vez en 756 por oolonos jonios (438), aunque aquella colonia 
fue destruida por las invasiones cimerias y fue refundada hacia 
676-675 por colonos de tlileto (439 ),
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EL paso dsl estrecho de Gibraltar présenta dos ven- 
tajas con respects al Bdsforo, en primer lugar que sa dan con 
freouencia durante el verano vientos del E. (440), con lo que 
los veloros no enouentran una exoesiva difioultad, y en segun— 
do lugar que, aunque la corriente prédominante es la central 
de 0. a E., hay una corriente mueho mener, en sentido contra­
rio, en la franja mds prdxima a las costas espaHolas (441)«
Por lo tanto, la dnica difioultad estriba en saber encontrar 
el camino adecuado, lo que posibilita desde tiempos muy remo­
tos su paso, ya que no depends tanto del tipo de barco, como 
de la experiencia de su piloto.
La caracterlstica principal de êpoca oldsica es que 
los progresos navales pasan de los aatilleros particulares a 
los estatales, de esta o aquella ciudad. Desde este moments 
la gran marina serd militer, dirigida por los gobemantes de 
la polis; las empresas individuales quedardn relegadas a ac- 
tividades comerciales en la mayor parte de las ocasiones.
EL cardeter militer de la navegaciên provocô el au- 
monto de la velocidad -on oirounstancias muy favorables, la 
trirreme podla superar los 8'5 nudos— . La velocidad no era 
tan importante para los mercantes, puesto que transportaban 
productos imperecederos, por ese motivo fueron también los 
barcos menos evolucionados.
La necesidad de invertir el mener tiempo posible en 
un itinorario, unida al desarrollo de los conooimientos astro- 
nêmicos, facilité el desarrollo de la navegaciên nocturna, que
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llegê a hacerge habituai en los viajes con mds de un dia de 
navegaciên.
Las trirremes del s. 7 tenlan menos servidumbres 
que las de comlenzos del 71 a.C. Elias posibilitaron la rea- 
lizaoiên de los grandes periplos, que ofrecieron a los grie­
gos uno3 ampllsimos conocimientos geogrdficos.
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NOTAS AL CAPITOLO QUIHTO
(374) Diodoro loa cita en la flota de Demetrio Poliorcetee en 
la batalla de Chipre en el aHo 306 a.C,
(375) Ateneo, 7, 36-37. Para toda la informaolôn acerca del 




(376) Sabemoe que habia diferonoia entre la pentecdntera grie­
ga y la faiicia. Asl, en la Helena de Euripides, Menelao 
y Helena huyen de % l p t o  en una "ïLamante" pentecdntera 
fenioia (Helena, 1412-1413).
(377) Eta. la Ifigenla en Tdurlde de Euripides, el barco de Ores­
tes es descrito como una pentecdntera doble (dikrotos),
La birreme se usaba ya a finales del s. 7 H I ,  por lo que 
no es de extraSar que en esta dpoca se haya generalizado
(378) Jenofonte, Anâbasis. 7, I, l5 y 16,
(379) Jenofonte, HG. 71, 2, 27? Aristdfanes, Lisistrata. 63-64.
(380) Jenofonte, Andbasia. I H ,  7, lO.
(381) La interprétasidn de este hecho ha levantado algunaa po- 
lêmicas; sin embargo, Tucldides an II, 93, 2, parece re­
solver el problems, puas dice: "La idea era quo cada uno 
de los marineros cogiera su remo, su cojln y eu correa, 
y se volviera andando".
(382) Hacen una divisidn cronoldgioa, entre 480 -4OO y 400 - 
322. En el primer grupo separan las representaoiones do 
trirreraee (p. 170-176; del resto (p, l76-l77); mientras 
que en el segundo (p, 179-180) no hay ningdn tipo de 
divisidn,
(383) Tucldides, 71, 43.
(384) Cfr, Casson, SSAW, p. 93.
(385) Sobre estos dos tipos de barcos, consultar Ch. Blioken- 
berg, Triemioiia. Etude sur un type de navire Rhodien.
Det Kgi, Dangke viden.gkabernes Selskab. Arohaeologisk—
— kunsthistoriske Heddelelsor, II, 3 Lindiaka 711 ,
Copenague,1938, Y L. Gasson, "Hemiolla and Triemiolia", 
JHS. 1958, p, 14 y 3.
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(386 ) Caason, The Ancient Mariners, p. 94.
(387 ) Rougd, La marine.... p. 9 8.
(3 8 8 ) Herddoto, VI, 15.
(389 ) Cfr. Casson, 3 SAW. p. 82-84; Morrison y Williams,
Greek Oared Shlns.... p. 132; Rongé, La marine.... p. 94- 
93; etc.
(390 ) Cfr, Rougd, La marine.... p. 9 8,
(391 ) Aristdfanee, Las Ranaa. v, 1074.
(392 ) Jenofonte, La Constltuoidn de Atenas. I, 19.20.
(393) ELutaroo, lemlstooles. 32, 5.
(394) Didn Crisdstomo, 37, 15.
(395) Isdcrates, IX, 1.
(396) Arriano, 723, 5.
(397) Ateneo, 7, 36-37. Vdase n. 2 de de este mismo oapltulo
(398) Tucldides, III, 49.
Billus sexto, ambo praefectl. aestate uero proxuma Vale­
rius Marianus ex praetoriis senatoribus a Ruteolis nono 
clis loniasimo flatu? herbam esse quae Gadls ab Harculls 
Tldlumnis seotlmo die Osiiam adferat et citerlorem His— 
nan lam quarto, p r o u m o i a m  N^bonensem tertio. AfricoJ^al- 
tero. ouod etiam molisslmo flatu cohtigit C . F I a u i o  lega­
to yipl crlspi procos, ?*'
(400) Todas las distancias que a continuacidn se detallsn, las 
hemos calculedo sobre la escla del Grosser Historischer 
VTeltatlas. I vol., MOnchen, 1972.
La velocidad podla ser calculada con bastante 
exactitud en época romana, pues conoclan una especie de 
corredera bien descrita por Vitrublo en X, 9, 5-7.
(401) Al hacer el célculo en su libre SSAW. p. 282, Casson 
cometid el error de considérer la distancla entre Ostia
y Gibraltar, es decir, 935 millas, pero Plinio habia bien 
claro de Câdiz, con lo que la distancia es de 1025 millas, 
y, por tanto, la velocidad es superior.
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(402) Filostrato, Vit. An.. 7, 10: " Desde Corinto, Apolonio 
salid... por la tarde. Bajo un viento favorable y nave- 
gando en la direccidn de la corriente..., llegd a Pu- 
teoli al quinto dia",
(403) Hechos de los Apdstoles. XXVIII, 13 : "Tras un dia trans- 
currido en Rheglum sbpld el viento del sur, y llegamos 
e1 dia siguiente a Puteoli".
(404) Tucidides, II, 97, 1 : "Desde Abdera al Ponto Euxino, 
hasta el rio Ister, si el viento se mantiene firme a po­
pa, hay un viaje de cuatro dies y otras tentas noches pa­
ra un mercante". En este pasaje hay que sefialar dos he— 
chos importantes: en primer lugar se nos especifica la 
navegaciên n o c t u m a  durante cuatro dlas ya en época de 
Tucldides, y por otra que un barco, exclusivamente a ve­
la, puede alcanzar mâs de 4'5 nudos,
(405) Scylax, Fer,. III (MUller, GGM. I, p. 90): "Desde Carta­
ge a las Columnas bajo unas condiciones ôptimas de nave- 
gacién hay un viaje de site dlas y siete noches",
( 406) Llama la atencién el hecho de que con tiempo "ôptimo" 
sélo se consigan 5 nudos de media, cuando para Plinio, 
velocidades de 4'7 y 5*6 nudos se han conseguido bajo 
"viento débil", Ademds del factor cronolôgico -varies 
aigles separan a ambos autores- entre en juego el de la 
informacién de cada autor; en el viaje de Cartago a las 
Columnas no podemos pensar en navegaciên exclusivamente 
diuma, pues ello darla velocidades superiores a los sie­
te nudos.
( 407) Sulpicio Severe, Dial,. I, 6,1: " Tras algûn tiempo trans- 
currido en el Syrtes los marlneros nos llamaron de nue­
vo al mar, y con un viaje favorable llegamos al séptimo 
dia a Aiejandrla",
(408) Aquiles Tacio, 5, 15, 1 : "Y sucediê que el viento nos 
llamô a dejar Aiejandrla ..." 5.17.1: "Después de na- 
vegar durante cinco dlas en una remadura llegamos a Efe- 
so".
No podemos saber por el texto si se trata de 
una navegaciên combinada de remo y vela, interpretaciên 
que parece mds adecuada, pero que présenta el problema 
de la escasa velocidad alcanzada. Tal vez el viento que 
los llamô a dejar Aiejandrla cesara y tuvieran que con- 
tinuar viaje a remo, lo que serla causa de la lentitud,
(409) Sinesio, % i s t ,  5l : "Dejando Phycus (Ras-al Razat, en 
Cirenaica) àl^ëmenecer, hacia el atardecer llegamos a la 
faahla de Erythra. Donde eatuvimos tanto tiempo como nos 
fue necesario para apagar nuestra sed y coger el agua de 
repuesto..., manifestamos nuestra alegrla por un suave
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viento que, no obstante, soplê Invariablemente a popa,
••• e1 quinto dia vimos la antorcha que hablan erigido 
desde la torre como una seEal para los recién llegados. 
Antes de que pudieras decirlo, hablamos desembarcado 
en la isla de Paros".
(4lO ) Pilostrato, Vita An.. 7III, i5: " Desde Puteoli, Apolo­
nio y un amigo navegaron hasta Sicilia con viento favo­
rable... Llegaron a Tauromenium al tercer dia".
(411 ) Diodoro Siculo, 7, l6, 1: "Las Pitiusas... se enouentran 
a la distancia de un viaje de tres dlas y tres noches de 
las Columnas de Kércules".
Huevamente se especifica la navegaciên noctur­
na.
(412 ) Procoçio, Bell. Goth.. H I ,  l8, 4* "Para este viaje des­
de Epidemno ... con viento favorable, es posible alcen- 
zar el puerto de Roma en cinco dlas".
(413 ) Estrabdn, X, 4.5: "Desde el Samonio (Cabo al extremo
oriental de Greta) hasta Egipto hay cuatro dlas y cuatro 
noches, otros dicen qus tres". Tal vez Estrabdn toma es­
ta cita de Odisea. XÎ7, 257-258, pues alll se afirma que 
hay cuatro dlas de navegaciên. fee "otros...", serlan 
sus coeténeos, pero la verdad esté en Romero...
(414) Diodoro Siculo, III, 34, 7: "Desde el lago Maeotis, ... 
muchos de los mercantes, navegando con buen viento toean 
Rodas al décimo dia... y desde alll llegan a Alejandrla 
al cuarto",
(415) Diodoro Siculo, 7, l6, l: "Desde Libia a Ibiza hay un 
dia y una noche",
El céloulo ha sido realizado sobre la pei*pen— 
dicular de Ibiza, que corresponde aproximadamente con 
la eluded oartaginesa de Cartenna.
(416) Diodoro Siculo, 7, l6, l: "... Y desde Iberia a Ibiza 
un dia".
La distancia la hemos tornado desde Denia, que 
coincide con el paralelo de Ibiza. La velocidad depends 
de las horas que contenga ese "die", de ahl el interro- 
gante en el texto. Muestro céloulo estâ realizado sobre 
un tiempo de doce horas. En cualquier caso, lo importan­
te es saber que desde Ibiza se alcanzaba la costa Penin­
sular en el mismo dia.
(417) 7id. n. 414.
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(418) Marco Dlâoono, Vita Porph.». 55 s "Uegamos a Rodao desde 
Bizanclo en cinco dlas"*
(419) Marco Didcono, Vita Porph.. 27: "Sail de Bizanclo y lie- 
gué en diez dlas a la ciudad de Gaza".
(420) Marco Diâcono, Yita Pornh.. 6 s "Y yendo inmediatamente 
a Ascalén, y encontrando un barco, pose vela y después 
de un buen viaje de trece dlas, llegamos a Tesalénica 
... Regresé, llegando en doce dlas al puerto de Asca- 
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(421) Via. n . 412. En este caso, aunque el autor dice que el 
viaje fue bueno, hemos de considerar que el viento no 
les fue favorable, dada la velocidad alcanzada. Segura— 
mente tenemos que interpreter que les hizo buen tiempo 
y que no tuvieron que hacer frente a ninguna adversi- 
dad.
(422) Estrabdn, X, 4.5* "EL viaje desde Cirene a Criunetopon 
(extreme occidental de Crete) dura dos dlas y dos noches".
Esta afirmacidn de Estrabdn hace pensar que, o 
el gedgrafo estaba equlvocado -la velocidad es muy peque- 
Qa-, o normalmente en el viaje de Cirene a Creta no se 
encontraban vientos favorables,
(423) Marco Didcono, Vita P o m h . 56-57* "Navegando desde Rodas, 
siendo bueno el tiempo, tuvimos un buen viaje durante dos 
dlaa; entonnes se desatd una repentina tormenta... hacia 
el atardecer, el viento cambid, y tuvimos buenas condi­
ciones de navegacidn. Siguiendo durante cuatro dlas més 
en el mar, a la calda del quinto llegamos a la playa de 
Gaza",
(424) Sulpicio Severo, Dial, 1,1,3* "Alll en Alejandrla en- 
contré un barco mercante que se preparaba para salir con 
un cargamento hacia Narbona... Al treintavo dia llegué
a Marsella,.,"
Aunque el autor afirma algo mâs adelante que 
el viaje fue muy prdspero, la velocidad alcanzada no co­
rrobora esa afirmacidn. En este caso hemos de pensar que 
no se navegd durante treinta dlas y treinta noche, sine 
que debiô haber detenciones a lo largo de la ruta en de- 
terminados puertos o en algunas playas para pasar las 
noches.
(425) Fildstrato, Vita An.. 7,l6: "Navegando desde Puteoli, 
llegaron a la boca âel Tiber en tres dlas".
Desconocemos la fiabilidad de esta notioia.
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(426 ) Marco Diâcono, Vita Porph. 35 s " Ita Gaza, Porfirio me 
puao a hordo, y en veinte dlas llegamos a Bizanclo
(427) Marco Diâcono, Vita Porph.. 37* "Dejando Rodas en el 
mismo dia, puslmbs vêla y diéz dlas mâs tarde llegamos 
a Bizanclo".
(428) Marco Diâcono, Vlta Porph.. 34* "llegando a Cesarea, pu- 
simos velà... y... haciendo un buen viaje... llegamos a 
Rodas en diez dlas".
la Cesarea de que se habia en este texto, no 
es la de Mauritania, sino la Cesarea de Palestina, si- 
tnada al N. de Gaza, pues Porfirio, predicador en Gaza, 
busca la oompafila del metropolitano de Cesarea, Juan, 
para acudir juntos a Roma, Ibidem. 33.
(429) luclano, Navio.. 7* "Poniendo vêla desde Faros con un 
viento no muy fuerte, al séptimo dia divisâmes Acamas
en Chipre ... Al dejar Siddn calmos en una gran tor­
menta y al décimo dia, pasando a través del estrecho de 
Aulén, llegamos a las Islas Quelidoniaa".
(430) Jenofonte, Anâb.. 6,4,2. Especifica que el viaje a remo 
dura un "dia largo", El problems es determlnar de cuân- 
tas horas estâ compuesto ese dia. Sobre veinticuatro ho­
ras la velocidad es de 5 nudos; por tanto, el "dIa largo" 
ha de ser superior a las veinticuatro horas, y no infe^ 
rior, como parecen.pretender Morrison y Williams, Greek 
Oared Shins... p. 309, quienes hacen câlculos sobre lB 
bores (una media de 8 nudos) y 12 h (ii 6 12 nudosI). ■ 
Nosotros considérâmes que se trata de unas treinta horas, 
lo que supone una media de cuatro nudos.
(431) Sulpicio Severo, Dial. 1,1,3. Vid. n. 50
(432) Vid capltulo anterior, p. 28. Aunque habitualmente la 
velocidad de esta corriente es mener.
(433) Cfr. R. Carpenter, "The Greek Penetration of the Black 
Sea", AJA. 52, 1948, p. 1. Sobre el problema del paso 
al mar Hegro, consulter: B.W. Labaree, "How the Greeks 
Sailed into the Black Sea", AJA. 6l, 1957, p. 29 y s. 
y también A.J. Graham. "The bate of Greek Penetration
58, p. 25 y s.of the Black Sea", BIC3. 5,
(434) Carpenter, ibidem. p. 2.
(435) Carpenter, ibidem. p. 6.
(436) Carpenter, ibidem. p. 9.
(437) Carpenter, ibidem. p. 10.
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(438) Cfr. N.G.Ii, Hammond, A History of Greece to 322 B.C.. 
Oxford, 1973, P» 1l5.
(439) Cfr. P. Paure. la. vie quotidienne des colons grecs de _ 
la mer Moire a 1*Atlantique au siècle de Pythagore.~7l 
sl&cle avant J.-G..Paris. 1976. p. 63.
(440) Cfr. capitule anterior, p. i19
(441) Cfr. Derrotero de las costas del Mediterrdneo. Institu­
te Hidrogrâfico de la Marina. Céiiz, 1956, p. 20-21.
Esta leve corriente superdicial estâ atesti- 
guada por la aparicidn de fauna planotdnica propia de 
la Costa malagueSa, en las proximidades de Tetuân. A 
este respecte vid, G. Trotet, "Variations du Phyloplanc- 
ton II Tanger", Travaux de 1* Institut Scientifique Ché- 
rifien. série Botanique, n« 29, Rabat, 19&4.
!('
6, APENDICE: Representaoiones de barcos colo­
niales en la Peninsula Ibêrica.
1 6 3
Pretendemoa completar con este apéndice la visidn 
de las relaciones entre la navegacidn fenicia y griega y la P®- 
nlnàula Ibérica.
En este breve catâlogo se incluyen todas las rspre- 
sentaoiones de embaroaolohes no indigenas halladag en la Penin­
sula Ibérica, pues de alguna man era nos ofrecen una informa— 
ciôn complementaria al estudio de la navegaciên colonial y su 
relacldn con la Peninsula Ibérica.
Cada una de las representaoiones que vamos a analizar 
tiene un valor documentai diferente y debe ser juzgada en su 
justa medida. los testimonios que recogemos en este apéndice 
son una sortija de la Aliseda, ol dinos de Madrid, un vaso pro­
cédante de Mas Boscà y una pintura rupestre aparecida en la 
provincia de Câdiz.
1.— Hippos de la sortija de la Aliseda (fig. 4l) (442): Entre 
las piezas que oompnnen el tesoro de la Aliseda hay una sorti- 
ja con ohatdn en el que aparece grabada una frégil embarcacidn 
cuyos extremes rematan en cabeza de animal, posiblemente de ca- 
ballo; sobre ella van dos personajes, el mâs importante de elles 
sentado sobre una silia, mirsndo hacia adelante, el segundo re­
nia arrodillado de espaldas a la direccidn que siguen. No se pue­
de distinguir si lleva un remo en cada mano, pero parece claro 
que no se trata ni de una pértiga, ni de un oanalete, pues en el 
primer caso irla de pie y en _el segundo de cara a la direccidn 
deseada; ademâs, el remo es excosivamente largo para ser un ca—
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nalete.
Se trata de un tipo de embarcacidn bastante fi’euutn- 
te en todo el Mediterréneo (443)» uaado fundamentalmente en 
navegaciên fluvial, aunque también se emplea en desplazamien- 
tos costeroa, segûn puede verse en el relieve de Sargôn II en 
Korsabad (444); a pesar de que la sortija de la Aliseda debe 
de ser un siglo posterior, es decir, de finales del VII o de 
los primeros anos del VI (445). Es bastante probable que nues­
tra embarcaciên sea de rIo, como ha seîïalado Blanc o (446). la 
joya debe de ser una obra de importaciên, por lo que tiene un 
escaslsimo valor documental para el estudio de la navegaciên 
fenicia o indigena en la Peninsula Ibérica. De hecho, su apa- 
riciên no documenta la existencia de este tipo de embarcaciên 
en nuestra Peninsula; tampoco indien que el comprador tuviese 
una especial predilecciên por la simbologia de la representa- 
ciên que le era ofrecida.
2.- Triacênteras de un dinos del M.A.N. (fig. 42) (447)* En 
el Kuseo Arqueolêgico Nacional se conserva un gran dinos 
(448), del pintor de Antlmenes (ca. 520 a.C.), procédante, 
al parecer, de Agrigento e incorporado en el s. TlX a la colcc- 
ciên del Marqués de Salamanca segûn nos han hecho saber, ama- 
blemente, el Dr. R. Clmos. Por consiguiente, las representacio- 
nes de barcos que hay en este dinos no sirven como documente 
para el estudio de la navegaciên griega 0 indigena en la Pe­
ninsula Ibérica. A nasar de ello hemos ootado por su msnciôn
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'en estas pâginas para presenter un oatâlogo mis oompleto.
En el borde interior del dinos estén representadas 
cinco triacênteras, pues cada barco ciuestra quince remos por 
banda en un solo nivel, ademâs del remo-timonel. Es visible 
el mâstil y el aparejo, pero la vela cae fuera del vaso. Ss- 
tân representados las cabezaa de los quince remeros, y senta­
do a popa el kybernétes o timonero (449), posiblemente el 
keleustés o marca-ritmo estâ también representado, al mismo 
nivel que los remeros, en la primera cabeza de la izquierda.
A proa se va el castillete, donde a veces aparece 
el proreus o vigia (450), y debajo el espolôn de bronee re— 
presentando una cabeza de animal. La popa, reelevada por de— 
trâs del kybernâtas. remata en una cabeza de cisne. Todas es­
tas caracterlsticas son habitables en las representaoiones de 
barcos que aparecen en la oerâmica griega de êpoca arcaica. 
Barcos similares, incluso en dinos del propio Antlmenes, pue- 
den verse en el oatâlogo de Morrison y Williams que hemos 
mencionado (45l).
3.- Los barcos de Mas Boscà (fig, 43) (452): Sa una vasija apa­
recida en el poblado ibêrico de Mas Boscà hay una representa- 
ciôn de barcos que nos interesa directamente. Dos molduras do- 
bles enmarcan una escena decorativa principal, en la que apa­
recen representados dos barcos casi idênticos, uno en cada ca­
ra. üno de ellos se conserva prâcticemente Intègre, pues sôlo 
le falta un pequeno fragmente correspondiente al espolôn, mien-
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' tras que al otro le falta toda la popa, que debia de eer idda­
tion a la del primer barco. Para simplificar la descripciôn 
llamaremog A al barco mâs complets y B al que le falta la 
popa.
EL barco A se dirige hacia la izquierda. Tiene un 
solo remo-timonero. La vela, desplegada, estâ representada me­
diants incisiones onduladas. Por enciraa de la borda présenta 
un entramado de lineas oblicuas, con las que tal vez se quiera 
representar un barco del tipo katâvjhraktog. es decir, cubier- 
to. Tan sdlo vemos los remos de un lado, catorce en total, dis- 
puestos en un sdlo nivel,
EL barco B se dirige hacia la derecha. La vela estâ 
representada del mismo modo que la del barco A; ambas tienen 
la misma anchura, pero la del B parece mâs corta, tal vez por- 
que no estâ totalmenta desplegada. Este hecho nos permits ver 
los remos de babor y de estribor, respectivamente once y doce, 
aunque es probable que hubiese mâs, pero la vasija estâ frac­
turai a en ese lugar, Por ello, podemos pensar que ambos bar­
cos son del mismo tamano, Ademâs, el barco B présenta un espo- 
Idn romo, poco frecuente en las represon tac i ones de barcos de 
guerra griegos. En este barco aparece también un entramado de 
incisiones obliquas que se cruzan, aunque mâs compacte y ex­
tenso; sin embargo, este entramado no aparece sobre la borda, 
como en el caso anterior, sino en el mismo casco.
En los barcos de la vasija de Mas Boscà venos el ti­
po de la triacéntera (453) de un solo banco de remeros por ban-
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da.
Loa barcoa birremea baoen au apariciôn en el Modi- 
terrdneo oriental a comienzoa del a. VIII y so generaliza en 
laa repreaentaoionea de cerdmioa geomêtrioa a partir de media- 
doa de ese mismo siglo. Aunque el barco de un solo nivel per­
dura el menos hasta el s. VI, no vemos en loa barcos de Mas 
Boscà ningdn parecido con los monorremeg del VI,
Loa dos barcoa de Mas Boscà presentan el "ojo" que 
sirve para disimular los escobenos por log que se desliza el 
cable del ancla. En la vasija de Mas Boscà estos "ojos" es- 
tdn representados por un clrculo radiado hacia el exterior, 
lo cual no présenta ningdn paralelo que conozoamos. Sin embar­
go, este tipo de representacidn estâ mucho mâs cercano a los 
"ojos" de barcos geomôtricos -representados por ruedas radia- 
das- que a los de barcos de época arcaica — auténticas imita—
clones de ojos humanos o de animales-.
El espolôn romo es prâcticamente inusitado en las re­
presentaoiones de época georaétrica, aunque tenemos, al menoa, 
dos paralelos de época posterior; un fragmento de plato rodio 
(454) (fig. 44) y un ritôn de fabricaciôn desconocida (455) 
(fig. 45). Ambos pueden fecharae entre 650-600 a.C. También 
aparecen espolones romos en el s. VI a.C., pero en éstoa la
causa parece ser el revestimiento de bronce, que aparece de-
corado, por lo que nuestro espolôn no debe de pertenecer al s. 
VI.
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EL entramado de lineas obilouas puede representar 
un puente cubierto (katânhraktol) que slive para la proteociôn 
de los remeros. Sin embargo, el barco B parece indicamos que 
nos hallaraos no ante barcos katânhraktoi. sino âphraktoi -bar­
cos abiertos que dejan al descubierto a los remeros— ; con lo 
cual, el entramado no serla mds que una banda de omaraenta— 
ciôn no ausente de paralelos en la cerdmica georaétrica (456). 
Aunque se tratase de barcos katdphraktoi. la oronologla puede 
mantenerse alta, pues los barcos katdphraktoi aparecen repre­
sentados en cerdmicas geométricas del s. VIII a.C. (457).
El sistema de direcciôn consiste en un remo timone­
ro simple, que vemos en el baroo A. Este hocho es significati­
ve, pues el remo timonero doble se generalize en las represen­
taoiones geométricas de finales dél s. VIII y sobre todo, en 
el 3. VII. La literature corrobora estas afirraaciones, pues 
Homero cita exclusivamente el remo timonero simple (peddlion) 
(458), mientras que el doble es conooido ya por el poeta de 
los Himnoo Homéricos (s. VII) (459). Es cierto que en repre- 
sentaciones del s. VI aparece a veces un solo remo timonero; 
sin embargo, la forma del que se represents en el vaso de Mas 
Boscà no se parece nada a aquellos.
En conclusiôn, considérâmes que por las caracterls­
ticas téonicas que muestran, los barcos representados en la 
vasija de Was Boscà, deben ser situados en el s. VIII a.C, Se 
trata de barcos griegos cuya factura sigue las lineas estéti- 
cas del estilo geométrico griego. Sus paralelos prérimos estén
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puea, en la cerâmlca georaétrlca como por ejemplo el esquif03 
âtioo del Museo de Eleusis (fig. 33) (460) fechado entre 850- 
800 a.G, (461) o la crâtera âtica del Louvre (462), de media- 
dos del 3. V n i  a.C. (463).
Este tipo de barco tiene sus orfgenes en la Edad 
del Bronoe, de la que conservâmes representaoiones prô’çimas 
a nuestras dos triaodnteras, como son el piris originario de 
Piles, fechado hacia 1200-1100 a.C. (464), y, sobre todo, el 
vase de Asina (fig. 5l) de la misma ôpoca més o menos (465).
No sabemos eractamente hasta cuândo pervive la tria- 
côntera de un sôlo nivel, aunque parece llegar hasta finales 
del 3 . VII en la cerémica de época arcaica, como, por ejemplo, 
el plato rodio y el ritdn citados anteriormente. Las repre— 
oentaclones posteriorea de barôos eon un solo banco de remeros 
no guardan ningûn tipo de analogie oon nuestras triacdnteras.
El autor del vase de Mas Boscà pudo ver, pues, el 
tipo de barco que représenta, o alguna representacidn del mis— 
mo, en el période de tiompo comprendido entre los inicios del
3. VIII y la segunda mitad del s. VII a.C,
Sln embargo, teneraos un problems bas tante diflcil de 
resolver, pues la cerâmica sobre la que van incisos les bar­
oos parece que se puede fechar oon relative seguridad entre 
mediados del s. IV y mediados del s. II; esta cronologla am- 
plia responds al iiacho de que el vaao fus hallado fuera de con­
teste arqueolôgico, aunque las caracterlsticas de propio vaso
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seBalan mâs bien, una fecha alta, de finales del IV, para su 
fabricaciôn (466). 31 el oeramista es del 3. IV, no pudo ver 
los barcos griegos con las caracterlsticas que hemos desorito 
y, sin embargo, parece claro que los barcos representados en 
la cerâmica de lias Boscà son del 3 . V U ,  a menos que el esque- 
matismo inganuo del artista nos baya jugado una mala pasada... 
(467).
4 .- La pintura mural de Laja Alta (Câdiz) (fig. 4 6 ) (468); Al 
NE. de la provinoia de Câdiz se descubrid reoientemente un abri- 
go natural oon representaoiones esquemâticas sobre un gran mu­
ral de 5'30m. de largo por 2'92 m. de altura màvlma (469). El
oonjunto pictôrico est! compuesto por cinco grupos de repre— 
sentaciones: antropomorfas, zoomorfas, Idolos, estelifornies y 
embaroaciones, ûnico aspecto que nos interesa directamente.
El conjunto afin no ha sido publicado en su tôtali­
dad y sôlo disponemos de una parte que reproduoiuos Integramen­
te. Desgraciadamente, tan sôlo en una ocasidn hemos tenido la 
oportunidad de ver el conjunto complete, en una reproduooiôn 
que nos mostrd H. Corso. En nuestro poder hay representaoio­
nes de seis barcos mi entras que el total son 6  , uno de
los cuales aparece dentro de un recinto, tal vez un puerto.
No sabemos si todas las representaoiones, tanto de 
embaroaciones como de los otros grupos menoionados, pertene- 
cen a un mismo monento oronoldgico; sin embargo, aparecen dos 
colores, el rojo y el negro, superponiéndose a veoes el prime-
ro al segundo, por lo que el rojo ea posterior y todos I03 
barcoe estfin pintados con color rojo (470). La cronologla ab­
solute del mural os prâcticamente imposible de determinar por 
la diversidad de elementos que aparecen en 61, pero el anâli- 
sia de las embaroaciones parece ser altamente revelador.
Para faciliter la descripcidn de los modèles que 
tenemos a mano, los numeraremos del 1 al 6, de los cuales 
el 1, 2, 3 y 4 son los publioados por Barroso, mientras que 
el 5 y 6 estân aûn inédites.
El barco i (fig. 46) parece un tipo asrcante bas- 
tante mal representado, Lleva màstil, rematado por un clrculo 
que podrla representar el nido o mâs probablemente una espe- 
cie de céncamo para tensar las morornas. Por debajo aparecen 
unas llneas obllcuas que van a parar hacia la mitad del cas­
co; tal vez se trate de las maromas; otras dos llneas ourva- 
das van a parar a proa y a popa sin que podamos distinguir 
con seguridad cudl es cual, aunque en un extremo 3obre­
sale una protuberancia, que con muoha imaginacidn podrla su— 
ponerse el recuerdo del remo tiraonel. No hay representado 
ningdn tipo de remo. Si evceptuamos la posibilidad de que lo 
sea el que acabamos de menoionar.
Los paralelos prôxiimos que conocemos se encuentran 
en sellos rainoicos que prasentan el mismo sistema para tensar 
cuerdas (fig. 47), que puede observarse con ra.is detallo en 
una reproducciôn de Eoster (471) (fig. 48) y en una represen- 
taciôn procedente de Skyrcri (472) (fig. 49) en la que ap r-.-co
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'al mismo remate de mâstil y la protuberancia de popa similar a 
la nuestra.
El barco 2 (fig. 46) esta mucho mds cercano al tipo 
de barco de guerra comûn en el Mediterrâneo. También es una ra- 
presentaciôn bastante deficients, como en general todo el con­
junto. Présenta un radstil, desplagado hacia la proa, con la ver­
ge y dos amarras sujetas al mdstil, lo que da la impresiôn de 
una vela triangular, A proa présenta un espolôn y en la popa, 
muy reelevada, se observan dos gruesos trazos que no pueden 
evplicarse mâs que como anseBas, del mismo tipo que las de los 
barcos del bronoe antiguo del Egeo, que lievan un nez y una 
banderola (473) (fig. 50), La diferencia principal es que nues­
tro barco lleva un sistema de propulsiôn a vela y aquêllos no, 
como complemento, el modelo de Laja Alta présenta ocho remos 
mâs un remo timonel por debajo de las ensenas. Esta abundan- 
cia de remos coincide con los modelos que hemos senalado pro­
cédantes de Syros. Un barco del mismo tipo y con vela desplega- 
da estâ representado en un vaso de Asina (474) (fig. 5l).
El barco 3 (fig. 46) es un modelo distinto a los dos 
anteriores y dificilmente identificable con prototipos conoci- 
dos. La popa aparece reelevada similar al remate en "cuello de 
cisne" de los barcos del perlodo geomâtrico, psro hay grandes 
difersncias de estructura entre el modelo de Laja Alta y los 
del perlodo geomâtrico. No présenta remos, pero si es visible 
la vela y el aparejo, prâcticamente igual al del modelo 1, por 
lo que ambos barcos pueden considererse como coetâneos y tal
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vez gean el mismo tipo de baroo, puea la ôiiica diferencia 
grande entre ambos es la reelevaciôn de popa del barco nS 3,
El casco podrla recordar las representaoiones de barcos de 
época geométrica; sin embargo, el sistema de aparejo y la ve­
la son absolutamente ajenos al sistema naval geomâtrico. La 
vela 03 triangular, pero no es el tipo de vela latina nue no 
aparece hasta el 3ajo Imporio, sino un tipo de vela triangu­
lar conocida en el mundo mediterrâneo desde el 2000 a.C., co­
mo derauestra una representacién de una barca nilética feoha- 
da hacia esa época (475).
El barco 4 (fig. 52) es un modelo también diferents 
a loa anteriores, aunque tiene paralelos mâs o menos prévimos 
en los sellos minoicos (fig. 53) (476), que sirven como ne%o 
de uniôn entre este modelo y el n@ 1. Este barco lleva mâstil 
con dos maromas que desde el extreme superior se dirigea a 
proa y a popa; una protuberancia en uno de los extrsmos puede 
considerarse como el remo-timonel y si este fuera asi, a proa 
llevarla un mâstil oon banderolas. También son visibles cinco 
remos. Las representaoiones mâs prôximas a esta modelo se en­
cuentran en un sello procedente de Mochlos (477) (fig. 54) y 
en el modelo que aparece en el disco de Festo (478) (fig. 55).
El barco 5 (fig. 56) es prlotieaments idântioo al 3, 
sisndo las difsrencias esenciales la aparicién de cinco renos 
en el n@ 5, de las cuales como podrla ser el remo-tlnonsl y 
la ausenoia, en este mismo modelo, del reraate en forma de "cue- 
llo de cisne". En ambos modelos, el casoo se ve Jividido por
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trazos verticales quo pudieran representar loa puntales de 
sujeciôn de la barandilla o bien los compartimentos de log 
remeros. En este modelo, los remos se représentas en forma 
distinta al resto del conjunto, pues sus oxtremos van rema- 
tados por unas grandes palas. Este modelo se aleja totalmente 
de las representaoiones de época geométrica que podrlan re­
cordar el modelo nS 3»
El barco 6 (fig. 57), por dltiao, es similar al 3, 
tan sôlo hay algunas diferenoias, como la ausenoia de mâstil, 
maromas y vela, y la presencia de cuatro remos en oste ûlti— 
nio modelo. Sôlo aparece un trazo vertical en el casoo, lo 
que produce la impresiôn de sstar inacabado.
Del conjunto, en general, se puede afirmar que es­
tâ pintado por uno o varies individuos que desconocen la na- 
vegaciôn marltima, pues se concede en ocasiones eroesiva in- 
portancia a detalles y en otras se desprscian elementos verda- 
deramente importantes en la construcoiôn naval. Este hecho 
puede explicar las diferencias existentes entre estes modelos 
y los paralelos que hemos propuesto.
Aceptar que nos encontramos ante un testimonio, el 
primcro, de la presencia de marineras del Egeo de una fecha 
comprendida entre finales del tercer nilenio y el 1600 a.C. 
es sumamente diflcil; sin embargo, desde si punto de vista 
de la construcciôn naval, es perfcctamenta posiolo la idsn— 
tificaciôn de los modelos de Laja Alta con los del Egeo. Des-
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de el punto de vista histôrico, se hace cada vez mâs éviden­
te la llegada, de orientales a las costas peninsulares y su 
presencia aqul es aceptada prâcticamente por la totalidad de 
los investigadores que se dedican al estudio de este perlodo. 
No tenemos materiales que corroboren indiscutiblemente estas 
llegadas, tal vez aparezcan algân dla esos materiales arqueo- 
lôgicos que confirman la presencia de "colonos" procédantes 
del Egeo cuyas raanifestacionss culturales estân sicndo decan- 
tadas por la investigaoiôn actual.
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(442) J.R. Mélida, Tesoro de la Allaeda, Noticia y descrlp- 
ciôn de las loyas que le compensa, îàadrid, i921, p. 28,
ÎT® l6. A. dlanco Freijeiro, "Ücientalia, Estudio de ob— 
jetos fenicios y orientalizantes en la Peninsula", ABArq. 
29, 1956, p. 45. R.D. Barnett, "Shipping", p. 228, lâm. 
%%IV, 6. D. Harden, The Phoenicians. Londres, 1962, p.
169. Para una bibliografla mds compléta: J.M. Blâzquez, 
Tartessos y los orfgenes de la colonizaciôn feniclâ en 
occldente, Salamanca. l975, p. 115; para la sortija vWa- 
88 ibidem, p. 133,
(443) Su parecido a las embaroaciones nubias del periodo pre- 
dinâstico es évidente (vée.se mds adelante pàg. 247 jr s s . )
o al barco predinâstlco de estilo ar.ratiense (Bamett, 
"Shipping", p. 222, fig. 1 ). El personaje sentado, pero 
esta vez oon el remo, aparece en otra embarcaciôn simi­
lar de un oilindro-sello de Mesopotamia, fechado hacia 
el 2300 a.C. (Cfr. Casson, SSn'.Y, fig. 21 ). También es 
grande el parecido con los maourru de los cilindro-se— 
llos asirios (cfr, Bame±t, "Shipping", lâm, ÎXI, a.) 
êpocas mâs recientes sigue habiendo barcos de este ti­
po, como los representados en las puertas de Balawat, 
a los que ya hemos hecho alusién, etc.
Por au parte Blanco (loo, cit., p. 45) aduce 
un paralelo a esta sortija de la Alise'dà, procédante de 
Kameiros (Rodas), fechado a finales del s. VII a.C.
(p. H. Marshall, Catalogue of Finge^Rlngs in the British 
Museum, Londres, l907, lâm. 1, n “ l5j y Ülâzquez ve un 
paralelo algo anterior en un marfil con arise je nildti- 
00 procedente de la tunba Bernardini (on.cit., p. 133, 
donde cita a Y. Huls. Ivoires d'Etrurie, druselas, 1957,
lâm. IV).
(444) Vld. supra, p. 26 y 27.
(445) Cfr. Blanco, loc.cit., p. 45.
(446) Blanco, l o c .cit.. p. 45.
(447) Morrison y Williams, COS, p. 102, n^ 65. Culcs del Mu­
seo Arqueolôgico ITacional. 1, R. Olmos, Cerâmica Griega, 
Madrid, 1978.
(448) Nôm. 10902.
(449) R. Olmos, considéra que la figura sentada es el keleus- 
tés, pero esto parece poco probable por la posiciôn del 
remo— timonero.
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(450) Por ejemplo, GOS. lâm. 14, a y b; 15, a; etc.
(451) GOS, p. 103 y ss., lâm. 17 y l8 .
(452) J. Maluquer de Motes, "Una vasija excepcional del pobla- 
do ibérico de Mas Boscà", Pyrenae. 1, 1965, p. 129-138; 
lâm. I y II.
(453) La triacântera es un barco de guerra de trelnta remeros. 
Este tipo de barco, segûn Casson (SSAW. p. 34) debia de 
existir ya en la Edad del Bronoe; sin embargo, Homero no 
lo menciona. La triaoântera esta atestiguada arqueolâgica- 
mente en la cerâmica griega de época geométrica, por ejem­
plo, en la crâtera del Louvre (A. 522. Morrison, Williams, 
GOS. p. 25, geom. i7, fig. 4, d) tenemos un barco con tra­
ce remeros, por lo que debe de tratarse de una triacdate­
ra.
(454) British Museum, A. 270. Morrison y Williams, GOS. Arch.
27.
(455) The Museum of Fine Arts, Boston, 99.515* Morrison y Wi­
lliams, GOS. Arch. 30.
(456) Cfr. Morrison y Williams, GOS. geom. 28, p. 32, fig. 6, 
d.
(457) Cfr., por ejemplo, Casson, SSAW. p. 52-53.
(458) Odlsea. III, 28i; V, 255 y 315; VIII, 558.
(459) Himno a Apolo. 4l8.
(460) Museo de Eleusis, 741. Morrison y Williams, GOS, geom. 28.
(461) Casson, SSAW. fig. 30. Morrison y Williams, GOS, gecm. 28.
(462) Museo del Louvre, A. 522. Morrison y Williams, GOS, geom.
17.
(463) Casson, SSAW. fig. 62. Morrison y Williams, GOS. p. 12.
(464) Casson, SSAW. fig. 28. Morrison y Williams, GOS, BA., 2.
(465) Casson, SSAW. fig. 29. Morrison y Williams, GOS. 3a., 3.
(466) Cfr. J. Maluquer, loc.cit.. p. 137.
(467) Maluquer (loc.cit.. p. 135) considéra qua lia naves de Mas 
Boscà tienen sus paralelas en los barcos griegos del s.
VI y V a.C. -lo que nos parece diflcil de sostener-, pero 
de todas formas se le présenta el mismo problena que a noso- 
tros, pues tiene, al menos, un siglo de diferencia entre
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el prototipo representado y la fecha de fabricaciôn de 
la cerâmica.
(458) C. Barroso Ruiz, "Muevas pinturas del abrigo <  Cueva de 
Laja Alta» (Câdiz)", Jâbega. 24, 1978, p. 3-8. Se trata 
flnicamente de un avance informative del hallazgo, por lo 
que sôlo se présenta parcialmente. EL autor estâ prepa- 
rando un estudio monogréfioo sobre las pinturas del ya- 
cimiento, que aparecerâ prôx imam en te, igual que un estur- 
dio de R. Corzo, del Museo Arqueolôgico de Seville, que 
segûn me comunicô verbalraente estaba realizando,
El autor del ûnico articule publicado nos ofre- 
ciô, ademâs, dos representaoiones inédites que incorpo­
râmes a nuestro estudio (figs. 56 y 57).
(469) C. Barroso, loc.cit.. p. 3.
(470) C. Barroso, loc.cit., p. 3. No sabemos qué diferencia
cronolôgica puede hater entre las superposiôn y las pin­
turas mâs antiguas.
(471) Bas Antike Seewesen. p. I69, fig. 38.
(472) Cfr. D. Gray, Seewesen, p. 53, 15 c.
(473) Cfr. D. Gray, Seewesen. p. 35, fig. 3.
(474) Cfr. Casson, SSAW. fig. 29. Gray, Seewesen. p. 53, fig.
15 d.
(475) Cfr. G.A.Rost, Vam Seewesen und Seehandel in der Antike. 
Amsterdam, 19687 fig. ï
(476) Cfr. Casson, SSAW. fig. 34 y 35; Gray, Seewesen. p. 41, 
fig. a, b, c, d, e, etc.
(477) Cfr. Gray, Seewesen. p. 42, fig. 7.
(478) Cfr. por ejemplo. Gray, Seewesen, p. 43, fig. 8, a y 
Sp. Marinates-M. Hirmer, kreta7~Thera und des livkenis- 
che Hellas, Munich, 1973, fig. 72 y 73* SsïTe misïo tipo 
aparece en unas representaoiones procedentes de Chipre, 
que se encuentran en el Museo Nacional de Nicosia (Cfr.
H.G. Buchholz y V. Earageorghis, Prehistoric Greece and 
Cyprus. Londres, 1971, p. l6l y 1o7, fig. l720 y l721.
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7* lA TRADICIOH PREHISTOHICA
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A) RÜTAS PREHIS TORI CAS. DOCUMEITTACION ARQUBOLOCIGA,
Las relaciones comerclales, por via marltima, de 
la Peninsula Ibêrica, con tierras del Mediterrâneo o del 
Atléntico no es un fenômeno reciente en la Historia Antigua, 
sino que se remonta varios milenios antes de nuestra era.
Las manifestaoiones de estes contactes materiales 
son abundantes; trataremos mâs adelante de sedalar las mâs 
significatives. El problema consiste en determinar si los 
productos exdticos apareoidos en nuestra Peninsula fueron 
traldos por comerciantes peninsulares o extranjeros, y, por 
otra parte, si los productos de abolengo indlgena apareoidos 
en tierras lejanas fueron llevados por loa fabrioantes indi­
genes o por gentes extradas que comerciaban con aquellos 
productos.
Es lôgico penser que la iniciativa comercial corres­
ponde al pueblo mâs desarrollado; por tanto, hemos de aceptar 
una jerarqula cultural que nos ayude a seHalar en cada caso 
cuâl es el pueblo comeroiante y cuâl el receptor del comercio. 
Este principle general no puede ser aceptado sin comprobar 
antes si el pueblo mâs desarrollado tiene la capacidad nâuti- 
ca précisa para realizar los contactes comerciales.
1. Evidenolas atlânticas.
No es ninguna novedad afirmar que la Peninsula Ibâ- 
rica jugé un importante papel en la prehistoric europea, es-
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■pecialiaente durante la Edad del Bronce, en que U e g d  a conver— 
tiree en un centre cultural do primera magnitud, receptor y pro- 
pagador de las mâs Importantes corrientes culturales. Esta do- 
ble funciôn — recepcifln y propagaciôn- conduce necesariamente 
al planteami en to de la capacidad vlajera de los pueblos prehis- 
tdricos.
Pero antes es necesario senalar las evidencias que nos 
conducen a pensar en las relaciones comerciales prehistdricas 
(479 ).
Los pueblos que ocupaban la fachada atlântica de Euro— 
pa mantuvieron un intercambio relativamento intense durante la 
prehistoria, acrecentado sûbitamente an la Edad del Bronce (4SO) 
Es lôgico pensar que fuera el NO de la Peninsula la zona de ma­
yor relaciôn con otros puntos del Atlântico. Los intercambios 
de Galicia y Portugal se llevaron a cabo principalmente con 
otras tres reglones costeras: Brotana, sur de Inglaterra e Ir­
lande.
Sin embargo, aunque Portugal y Galicia aportan la ma­
yor parte del material, también hay manifestéeiones de estos 
contactes durante la Edad del Bronoe en otras regiones penin­
sulares como el SO. y aportaciones de la Peninsula a las cul­
tures de la fachada atlântica. ( 481),
a) Bronce Antiguo.
Durante el primer bronce hay una serie de elementos 
que ponen de manifiesto estos contactes (482). De ellos desta-
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caremoa en primer lugar un tipo de enterramlento esmpaniforme 
oorrespondiente al denoninado Horizonte de Perradeira, en el 
SO. espaBol, establecido por el Dr. Schubert (483), similar al 
grupo de Montelavar, también campaniforme, segûn se puede de- 
duo Ir del material metélico aparecido (484). Estes dos grupos 
tienen una évidents relaciôn con los prinieros tûmulos armori- 
canos del NO. francés, con el 80. de Gran Bretafia y con la 
culture de Wessex I (485). Ambos siatemas se desarrollan en la 
Peninsula Ibêrica al mismo tiempo que la primera fase del Ar- 
gar (486).
Ehtre las formas de métal, es precise destacar la 
alabarda del tipo Carrapatas, de origen irlandôs, que aparece 
tanto en el NO de la Peninsula Ibêrica como en el NO y SO de 
Francia. Sln embargo, este tipo de alabarda,es, en opiniôn de 
algunos arqueôlogos, de origen peninsular, aunque para otros 
es de procedencia alémana (487).
En la orfebrerla, siempre dentro del Bronce I, hay 
dos evidencias tangibles: las espirales de plata aparecidas en 
la tumba de Carnoét (Bretafia), cuya procedencia hay que seha— 
lar en el Argar, y las gargantillas de oro que aparecen en Bre- 
taOa, de origen peninsular (Portugal y Galicia) (488),
b) Bronce Medio.
Durante el Bronce Medio, la influencia de las rela— 
clones se manifiesta principalmente en las armas. la espada ar- 
gârloa evoluciona hacia el estoque; una evoluciôn similar tie-
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•nen las espadas de toda la fachada atlântica (4 8 9 ). Por otra 
parte, segûn Monteagudo (4 9 0 ), las hachas de rebordes del de- 
pdsito de Campos, Mélida (La CoruSa), pertenecen al grupo He- 
doc de Pranoia. Este dato es interesante, pues puede demos- 
trar la navegaoién de cabotaje frente a la de altura en estas 
relaciones.
c) Bronce Final.
EL Bronce Final es el mâs rioo en evidencias. Las 
espadas plstlllformes y de "lengua de carpa", originarias de 
Gran BretaRa, se encuentran por toda la Costa atlântica, 11e- 
gando Incluse al Mediterrâneo (491 ).
Hachas de talén con dos anillas y tres nervios, pro­
cedentes de Portugal y del NO peninsular, han sido halladas en 
el 80. francés y en Gran BretaRa (492),
On elemento extracrdinario en la documentacién de 
las relaciones son las denominadas estelas del 30. (493). Qi 
allas aparece, entre otros, un interesante tema décorative, el 
escudo con escotadura en V, ouyo origen parece ser Irlandés y 
no oriental si se tiene en euenta su cronologla (494). Ade­
mâs, torques de origen irlandés se encuentran en el tesoro de 
Bodonal de la Sierra, estudiado por el Dr. Almagro Gorbea 
( 49 5 ). Este tipo de torques se ha ençontrado también en Gran 
Gretarla y Francia.
Aûn habrla que afiadir como documentes en los contac­
tes durante el bronce final las gargantillas y brazaletes pro-
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-oedentes del NO. peninsular, apareoidos en BretaHa, Irlande 
y Gran Bretafia (496 ).
Es importante sefialar que estes contactes perviven 
durante la edad del Hierro y.en época posthallstâttica, en 
quB los Pirineos Atlénticos y la Armdrica quedan incluldos 
en la unidad culturel atlântica (497).
d) Los petroglifos.
Otro elemento importante en el anâlisis de estos 
contactes es la distribucién de los petroglifos por las cul- 
turas de la fachada atlântica.
El origen de loa petroglifos tal vez esté en el Me­
diterrâneo oriental, pero en el NO. peninsular adquieren una 
gran importancia y desde alli se extienden a Irlande, Islas 
Britânicas y Escandinavia (498).
La distribucién de los petroglifos por el Atlântico 
coincide con las rutas de expansiônmegalitica (499), lo cual 
es importante en el estudio de las relaciones atlânticas. Hay 
que sefialar que los petroglifos se sitûan a lo largo de toda 
la Edad del Bronce, siendo casi Imposible afinar mâs su crono— 
logia.
Los petroglifos son, precisamente, un importante ele­
mento para la demoetraciôn de los contactes Mediterrâneo-Atlân­
tico a través de la Peninsula Ibêrica.
El petroglifo gallego de Mogas (Marin, Pontevedra),
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fechado por el Dr, Monteagudo entre 9OO y 600 a.C, (500)  ^ re­
présenta un laberlnto que ha sido puesto en relaciôn con la 
arusplcina de Mesopotamia por Kerényi (501 )• Fernândez Gil vio 
en é l  una cierta eemejanza oon las monedas cretenses que tal 
vez refiejen el laberinto de Cnossos (502). El mismo tipo de 
laberlnto aparece en Holywood, Irlanda (503), y en Tlntagel, 
en la costa septentrional de la Peninsula de Gornualles (504).
Los petroglifos nos ponen también sobre los pasos 
de las comunieacionea entre la Peninsula Ibêrica y el Atlénti­
co Sur. Los petroglifos del "Caboco" de Belmaco son, tal vez, 
el ûnico documente que tenemos sobre contactes entre las Islas 
Canarias y la Peninsula, lo cual nos obliga a admitir la posi­
bilidad de navegaciôn entre estos puntos por lo menos desde 
la Sdad del Bronce. En opiniôn de Diego Guscoy, la direcciôn 
de las relaciones tuvo que ser Peninsula-Oanarias, y no al 
contrario, pues "las navegaciones en balsa o la vela hacia las 
islas son faoilitadas por las corrientes, los vientos y las ma- 
reas, haciendo por lo mismo fâcil la arribada, pero imposibili- 
tando el r e t o m o .  Lo que llega a las islas en ellas ha de que- 
darse por fatalidad geogrâfica" (505).
2. Evidencias mediterrâneas.
a) Africa.
Los testimonies de las relaciones entre la Peninsula 
Ibêrica y la costa mogrebina son més abundantes. Para L. Ba- 
lout, el Estrecho debiô de ser franqueado por gentes neoliti-
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cas, aefialando que no hay nlngdn dato que permita afirmar que 
lo fuera por eus antecesores (506). Sin embargo, L. Perioot 
defiende que el paeo da la Peninsula a Africa debiô de hacer- 
se ya en el paleolltioo, puae si en esa ôpoca hubo hombres que 
atravesaron el Estrecho de Messina, no hay razôn para que no 
lo hicieran oon el de Gibraltar (507), Ponsich reafirma esta 
posibilidad aduciendo una corriente superficial de E a 0, re- 
conocida por la apariciôn de la fauna pianotônica propia de 
la regiôn costera de Mélaga en las proximidades de Tânger
(508),
A partir de la Edad del Bronce, la relaciôn estâ 
perfectamente atestiguada. EL vaso campaniforme aparece en 
la franja costera marroqul, incluyendo las regiones de Tân­
ger, Ceuta y Tetuân, y mâs al sur en la zona de Dar es Sol- 
tan (509), A. del Castillo afirmaba que los tipos marroqules 
procedlan de importaciones andaluzas ( 510), Por otra parte, 
los yacimientos megalltioos del SO. de la Peninsula y los de 
la regiôn de Tânger tienen grandes similitudes tanto en la 
construcciôn de las cistas funerarias como en la cerâmica 
( 511). Ademâs, los petroglifos del Gran Atlas tienen una se­
rie de motives que los relacionan oon los de Galicia y con 
otros africanos como loa de Tchundo-îlule, en Moçamedes, los 
de la regiôn del Sâhara, eto. (512).
Todos estes elementos ponen de manifiesto la relaciôn 
existante, en época prehistôrica, entre la Peninsula Ibêrica 
y el norte de Africa (513).
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b) Mediterrâneo occidental.
Las relaciones marltimas de la Peninsula Ibêrica con 
el Mediterrâneo Occidental estân corroboradas por los restos 
materiales apareoidos y por las asimilacionos ©i unas culturas 
de componentes propios de otras. El hecho mâs notable de los 
contactes con el Mediterrâneo Oriental es su direcciôn del 
este al oeste, pues las culturas orientales estân mâs desarro- 
lladas que las de la Peninsula Ibêrica. Como a nosotros nos 
interesan fundamentalmente las relaciones oeste-este, nos li­
rai taremos a analizar someramente las relaciones de nuestra Pe­
ninsula con el resto del Mediterrâneo Occidental.
Antes de comenzar esta anâlisis tenemos que sefialar 
a Bosch Gimpera como pionero én el estudio de las relaciones 
entre la Peninsula Ibêrica y Cerdefia, a las que ha dedicado 
abundantes estudios. El marcô la pauta en el estudio de las 
similitudes entre ciertos elementos culturales peninsulares 
y los del neolltico de Anghelu-Ruju (514).
Podemos rastrear contactes entre la Peninsula Ibê— 
rica y el resto del Mediterrâneo Occidental por lo menos a 
pai tir del Bronce Antiguo. Segôn A. del Castillo, es el pue­
blo de la cultura de Almerla el que lleva el vaso campanifor­
me a los distintos puntos del Mediterrâneo Occidental donde 
ha aparecido. Basa su afirmaciôn en la similitud de la deco- 
raciôn campaniforme de los grupos de Cerdefia, Sicilia, Baléa­
res y N. de Italia con la del SE. peninsular. Nos encontre- 
mos, pues, con un pueblo navegante, que utilize el Mediterrâ-
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neo como medio de comunicacidn ya en la épooa del Bronce I 
(515).
Durante el Bronce II hiepânico hay una expansidn de 
la cultura Argârica por el Mediterrâneo occidental, segdn ma­
nif iee tan las influenciae de esta cultura en la provinoia sar- 
da de Cagliari, por ejemplo en los yacimientos de las cuevaa 
de S. Ellas o S. Bartolomé (5l6 ), Aunque parece mâs probable 
que estos testimonios mediterrâneos sean la huella dejada por 
los colonizadores orientales qua dardn lugar a la cultura del 
Argar (5l7).
Las relaciones entre el ârea ibêrica y Cerdena desde 
êpooa prehistôrica fueron estudiadas por M. Pallottino, que 
utilizô argumentes de diverse Indole perteneciantes a diferen- 
tes périodes y los clasificô de la siguiente manerat
1.- datos arqueolôgioos; afinidad en algunos tipos de 
sepulcros. Afinidades entre monuraentos sardos y ba- 
leârioos. Presencia en Cerdefia de cerâmica propla 
de las culturas eneollticas y del bronce, muy difun- 
didas en Iberia. Afinidades ocasionales.
2.- datos linguistic0 3 : la toponimia sarda prelatina es­
tâ relacionada con la toponimia de la Peninsula Ibâ- 
rioa.
3.— fuentes literarias: (serân expuestas mâs adelante)
4.- datos eplgrâficos: "representados por una posible 
interpretaciôn de la inscripciôn fenicia de Nora 
CIS, I, 144, y por la inscripciôn ibêrica de Caglia-
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ri, Ephem. Eplgr.. VIII, 1899, p. 513" (5l8).
Pero continuemos la expoaioiôn general en au orden 
cronolôgico,
Eii la Penlneula Itâlica también hay restos de la re­
laciôn oon la Peninsula Ibérioa durante el Bronce Final: En 
la cultura de Peschiera aparece el pufial tlpico de Porto de 
Mos (Portugal), que se encuentra asi mismo en la Heseta oas- 
tellana, en el yacimiento del Cerro del Berrueco,
üho de los datos mâs importantes, que consolida el 
sistema establecido por Pallottino, es la apariciôn de espa— 
das de "lengua de carpa" en el depôsito de Monte Sa Idda, en 
Cerdefia, que llegan hasta esta isla gracias a las relaciones 
marltimas de la Peninsula Ibêrica oon las Islas Britânicas.
Por ûltimo, otro elemento importante es la apari­
ciôn de hachas de talôn monofaz en Sa Idda, asociadas a las 
hachas de apéndices latérales. "Su interês es évidente, pues 
muestran las relaciones del Occidents Peninsular y su apertu- 
ra a las corrientes culturales que relacionaron el mundo cul­
tural atlântico con el Mediterrâneo y que debieron penetrar 
en estas tierras ya en loa comienzos del ûltimo milenio a.C., 
Iniciândose entonces unas relaciones culturales que veremos 
incrementarse paulatinamente en época posterior" (519),
EL depôsito de bronces de la Hla de Huelva représen­
ta el compendio de la actividad naviera durante el Bronce Fi­
nal. En su publicaclôn de 1940, el doctor Almagro Bosch podla
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escribir: "Sua relaciones principales se ejerolan por las 
ooetaa atlânticas, donde hablan heredado la anterior unidad 
cultural representada por la civilizaciôn megalltica, de ori­
gen espaflol, Por otra parte, la llegada hasta Baléares y Cer- 
defia de las armas de Huelva nos induce a crear en una prolon— 
gaciôn hasta islas, e Incluse Sicilia, del comercio espaKol 
del bronoe, en época anterior a la llegada de fenicios y grie­
gos" (520),
J,J, Jully aflrma que el excedente de produceién 
de métal durante el Bronce Final y la Primera Edad del Hie­
rro permits establecer tres puntos: en primer lugar, contac- 
tos por mar entre el Atlântico y el Mediterrâneo en el Bronce 
Final, segdn se puede deducir del hallazgo de la rîa de Huel­
va. En segundo lugar estâ la pervivencia de estos contactes 
durante la Primera Edad del Hierro, Y, en tercer lugar, tene­
mos oiertas probabilidades de la existencia de una "rata del 
metal" mediterrâneo—atlântica, la ruta de los dos mares (521 ).
Desde nuestro punto de vista, sobre el que volvere- 
mos en el ûltimo capitule, los artifices del qomercio atlânti­
co y de la creaciûn de la "ruta del metal" son, precisamente, 
los fenicios afincados en Câdiz, que para las feohas del depô­
sito de la ria de Huelva (s, IX a.C,) llevan ya mâs de un si­
glo navegando por el Atlântico, y no los indigenas del SO., 
cuyas posibilidades nâuticas se han visto ampllamente supera- 
das por les empresas gaditanas.
Teniendo en euenta todos estos elementos que ya he-
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mos anallzado, podemos establocer tin niapa aproximado de rutas 
marinas segdn los Itineraries seguidos por los navegantes de 
la Edad del Bronce*
Segdn los testimonies arqueoldgicos que tenemos, po­
demos observar cdmo la Peninsula se convierte en la transmiso- 
ra de elementos atlénticos al Mediterrâneo y viceversa.
Tres son los puntos peninsulares mâs marcados por 
las relaciones: El SE., el O-NO, y en época mâs tardla el 30. 
(raapa 5 ).
No podemos saber con seguridad si los propios habi­
tantes del SE. llevaban sus productos hasta Bretana y otros
I
lugares donde se ha comprobado su influencia, o si por el con­
trario estos pueblos U e g a b a n  exclusivamente hasta el 30. o 
el NO. Es probable que nos encontremos ante un pueblo de na­
vegantes, pues posiblemente llegaron desde el Mediterrâneo 
oriental por via marltima; son responsables de las similitu­
des culturales entre la Peninsula Ibérioa y las islas médité— 
rrsuieas en esta época y, por dltimo, son capaces, como hemos 
visto, de llegar hasta las costae africanas ayudadas por las 
g corrientes.
F La regiôn del 30. no tiene un marcado carâcter ma­
rine hasta el Bronce Final, y no se debe a la actividad mprl- 
i tlma de los indigenas, sino de la poblaciôn seraltica instala-
I da en Câdiz. Es entonces cuando mejor se aprecia su posiciôn
î intermedia, gracias al hallazgo de la 31a de Huelva. En él se
192
-oomprueba cômo el SO, se convierte en el punto de confluencia 
de las culturas europeas y mediterrâneas. Los gaditanos son 
capaces de desplazarse tanto por la fachada atlântica como por 
las costas insulares mediterrâneas.
EL NO. peninsular es el mâs rico en contactes. Du­
rante el Bronco Antiguo coraprobamos presencia de estas gentes 
en Bretafia, y tel vez ellas introdujeron a los pueblos del 
SE. en el comercio atlântico, si no eran ellas mismas las que 
llevaban los productos del SE.
En el Bronce Medio se aprecian contactes entre el 
Medoc y el NO. peninsular. Estas estacionos del 30. francés 
no se aprccista en el Bronoe Antiguo, lo cual puede suponer 
la apertura de una nueva ruta. Sin embargo, el silencio del 
Bronce Antiguo no es un argumente sôlido y tal vez haya que 
aceptar que los contactes con el Medoc son consecuencia de 
la navegaciôn de cabotaje.
Ya en el Bronce Final, los contactes marines del 
NO. se extienden por toda la costa atlântica, tanto al N co­
mo al S. Incluyendo la costa afroatlântica y Canarias, y por 
la mediterrânea del Mogreb.
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B) IHJPOHtUCION BITER ARIA
1, Las relaclonea con el Uedlterrâneo Occidental.
Garcia y Bellido senalô doe faeee en lae relacionee 
a a r d o - i b ê r i C B S .  La p r i m e r a ,  recoglda en forma legendaria, prin- 
clpalmente per Pausanlas y Sollno, La eegunda, representada por 
la preaencia d e  meroaderes ibériocs en la iela, en la ôpoca de 
su. c o n q u i a t a  por C a r t a g o  (522),
A noaotros nos intereaa excluaivamente la primera, 
pues es la ûnica que hace r e f e r e n d a  a la época arqueolôgica 
que hemoa deaarrollado,
Pauaaniaa (a. H  d.O.) nos cusnta en au HellAdoa Pe- 
rlêgeaia; "Traa Ariateo paaaron a Cerdena, bajo la direcciôn 
de Nôrar, loa iberos, fundando la cludad de Hora. Se recuerda 
que esta fus la primera cludad de la iala. Dlceae que Nôra 
era hijo de Erytheia, hlja de Geridn y de Hermes" (523).
Solino, que aacribiô en el a. 7 de nuaatra era, por
BU parte no nos iluatra mucho mâa la informacidn de Pauaaniaa:
"No bay que decir que Sardo, hijo de Hérculea, y Nôrax, hijo
de Mercurio, cuando llegaron a esta regidn GerdeHa , vinien- 
do aquôl de Libia y ôate de Tartesaoa de Eapaha, dieron sua 
nombres: Sardo a la tierra toda y îldrax a la ciudad de Nora" 
(524).
En opinidn de Garcia y Bsllido, Solino toma aua da­
tes de Saluatio, y tanto Pauaaniaa oomo Saluatio— Solino tienen
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como fuente comûn a Timeo (525).
Encontramoa otroa doa textoa relacionadoa también 
con eate problems. El primero en Scholia Dion. Perleg.. 458 
y el aegundo en S. Jerdnimo, quien denomina a CerdeSa "Ibe- 
ram exoentram" (526).
Dejando a un lado el e n t o m o  mitoldgico, podemoa de- 
duoir que bubo una oolonizacidn en la iala de Oerdeba prece­
dents de la Peninsula Ibérica. AllI fundaron la ciudad de No­
ra, aituada al sur de la iala, lo oual es Idgioo, pues las 
costas occidentales y méridionales son las de mâa fAoil desem- 
barco (527).
Garcia y Bellido considéra que esta antigua coloni- 
zacidn debid de tener lugar antes de la calda de Troya, es de­
cir, en plena Edad del Bronce, durante el aegundo milenio 
(528).
Por au parte, M. Pallottino afirma; "Parece Idgioa 
la hipAteais de que la leyenda de la colonizaciAn ibérica de 
HArax (...) represents ante todo una hipAteaia mltica de la 
freeuentaciAn de las costas sardas por parte de navegantea pré­
cédentes de Eapaba meridional en el perlodo inicial del comer- 
cio y colcnizaciAn fenicia" (529). Sin embargo, aiguë dicien- 
do sobre las leyendas: "Pero no debemos considerarias oomo 
testimonioa vAlidoa en favor de supuestas inmigracionea y co- 
lonizacionea preblstAricaa, y menoa atribuirlaa a hechos deter- 
minados y concretos en un perlodo de tiempo antes que a otro"
i ü I
(530), 3In anbargo, concluye su articule aceptando que entre 
Iberia Occidental, Islas Baléares, Sicilia y Cerdena hay una 
pohlacidn de origen coindn que pudo mantener relacionee marlti- 
mas a lo largo de la prehistoric hasta el rompimiento de esta 
kolné haola la aegunda mltad del II milenio (531).
Para Maluquer, "la colonlzacidn de Cerdefia por NArax 
habrla tenido lugar en el memento del mâximo floraeimiento de 
la hegemonla de Micenas... La acciAn de NArax no represents 
un memento inicial de exploraciAn, sino la fundaoiAn de una 
base comercial que comporta el establéeimiento de una cludad, 
no una simple factorla, y es prueba de que por entonees se ha- 
brlan reemprendido las navegaciones por todas las rutas tradi- 
oionaies al amparo de la talasocracia micénica" (532),
Delcor, al hablar de la insoripciAn fenicia de Nora, 
utilize el texto de Pausanias, quien en I, 17,2 recoge la txadi- 
ciAn segdn la oual Sardos, hijo de HArcules, era el jefe de les 
liblos que ocuparon Cerdeba. Para Delcor, tanto Sardos como NA­
rax son epAnimos del nombre de la isla y de la ciudad respecti­
vement e (533 ).
Por nuestra parte considérâmes que si estos textes no 
pueden ser aplicados a una época concrets, al mènes atestiguan 
una relaciAn antigua entre nuestra Peninsula y la isla de Cerde— 
ba, lo que équivale a decir que loa pueblos costeros del levan­
te espabol utilizaban el mar oomo nedio de comunicaciAn y que 
estaban capacitados para realizrr deterninados itineraries, 
lo oual implica unos conocimientos geogrâficos, mâs o menos de—
196
sarrollados entre les que hay que destaear la poaiclAn y estruc- 
tura de las costas y la direccidn^de las oorrientes y de loa 
vlentos como medio de propuis1An de sus primitives embarcaoio- 
ne s .
2. las relaciones con las costas noratlAnticns.
Los autorea griegos y romanos nos proporcionan abon­
dantes noticias sobre contactes marîtimoa entre la Peninsula 
Ibérica y las costas noratlânticas, pero se refieren a épocas 
posteriores a la que nos interesa en este momento, por lo que 
estas fuentes clâsicas serAn estudiadas detalladamente dos oa- 
pitulos mâs adelante.
Sin embargo, tenemos una posible informaciAn litera- 
ria en las leyendas Irlandesas de transmisiAn oral, recogidas 
por escrito a partir del s. VIII d.O. (534).
Un monje llamado Michael O'Clery, perteneciente al 
monasterio de Lisgoole (Fermanagh, Irlande), reallzA en el abo 
1631 la vers!An del Lebor Gabâla Erenn. el libro de las Inva— 
signes, perteneciente al grupo de leyendas irlandesas, que ha 
llegado hasta noaotros (535).
El Lebor Gabâla Erenn narra una serie de invasiones, 
de las que algunas, al parecer, proceden del NO. de le Peninsu­
la Ibérica, como la del pueblo de Partholan, que tardé nueve 
dias en llegar a Irlanda y la de los ililesios, cuyo notivo fue 
el asesinato de Ith, hijo del rey Breogân de Galicia, en Irlan-
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d a  ( 5 3 6 ) .
Aunque estâ por hacer im estudlo crltico dol Libro de 
las Invaelonea y su posible relaciAn con la Peninsula Ibérica 
(537), autorea como F. Macibeira y P. Laviossa Zambotti, consi- 
deraron estas leyendas irlandesas como una posible tradiciAn 
oral de unos contactes maritimes reales.
Macibeira afirma que avanzada la Edad del Rierro, ape- 
recen coincidencias, entre las Islas Britânicas y la Peninsula 
Ibérica, etnogrâficas y toponimicas, con expresivas tradiciones 
y fuentes literarias que "nos perraiten sebalar francamente las 
directes relaciones nâutioas" (538).
Entre las fuentes literarias destaca el Libre de las 
Conoulstas (Leabhar Gabhala) y el Libro de les Quatre tlaestres. 
leyendas "que culminan en la famosa Piedra de Scone o del D p s- 
tino. sobre la que aAn fueron hasta ahora coronados los mon ar­
eas briténicos" (539).
Por su parte, P. Laviossa Zambotti defiende la histo- 
ricidad de estas leyendas en estos términos:
"La enérgica r-firmaciôn en los mitos irlandeses de 
sus propios orlgenes, segûn la oual la isla no era celta, sino 
que se convirtlA en este muy tarde, debe responder a algdn he- 
cho histArico, El L e b h a m a  Gabala. o Libro de las Conouistas. 
en la redacciAn que se atribuye al s. XI, habla insistentemen- 
te de invasiones primitives venidas desde Espana el primero de 
mayo, en lo que vemos una afirmaciôn de ver sacrum que ordena
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■la emigraciôn en consonanoia con el renacer de la vegetaciôn 
y que por tanto es, sobre todo, una idea ligada a un mundo con 
agricultura" (540),
Si la fecha del primero de mayo estâ evidentemente 
relacionada con la agrioultura en los pueblos de economla agri- 
cola, tambiên puede estarlo con la navegaciôn de un pueblo ma- 
rinero, pues es por esas fechas cuando la llegada del tiempo 
propicio permits la apertura de los mares.
Es, pues, évidente que lOs habitantes de la fachada 
atlântica navegaban y mantenian unas relaciones culturales que 
no deben ser supravaloradas. Ho hay que olvidar que todos los 
documentes a que hemos aludido deben ser repartidos a lo largo 
de toda la Edad del Bronce, un milenio pooo mâs o menos. Ademâs, 
como veremos mâs adelante, los medios de navegaoiân son bastan­
te déficientes, no permitiendo mâs que contactes esporâdicos, 
que son los que mantienen la homogeneidad -mejor que unidad- 
cultural atlântica. Esta presentacidn sobre la tradiciôn mari­
nera durante la prehistoria nos introduce en un mundo apasio- 
nante; las navegaciones protohistâricas. En los prôximos capi­
tules estudiaremos los medios de navegacidn de los indigenas 
en época prerromana y los problèmes mâs importantes de sus des— 
plazamientos.
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(479 ) Queremos agradecer en este momento la ayuda que nos près— 
tô Marisa Ruiz-Gâlvez, especialista en el tema que nos 
ocupa.
(4 8 0) Cfr, Hawkes, "Las relaciones atlânticas del mundo tarté- 
sioo", Tartessos. V Symposium Intemacional de prehisto­
ria nenuxsùlar. Barcelona. l969, p. 'IÔ5-9V.
(4 8 1) En este sentido, aunque ya superadas, son interesantes 
una serie de obras dedicadas a este tema entre las que 
destaca: Me White, "Estudios sobre las relaciones atldn- 
ticas de la Peninsula Hispênica durante la Edad del Bron­
ce", Disertaolones Matritenses. 1951, y C.F.C. Hawkes " 
"Las relaciones en el bronce final entre la Peninsula Ibé­
rica y las Islas Britânicas con respecto a Francia y la 
Europa Central y Mediterrânea", Ampurlas. XIV, 1952, p.
81 y 3. También pueden encontrarse datos y referencias 
en la abondante bibliografia que estudia la Edad del Fron­
ce en Europa.
(4 8 2 ) Cfr. fundamentalmente, H .  Ruiz-Gâlvez, "El bronce anti— 
guo en la fachada atlântica peninsular: un ensayo de pe- 
riodizacién", Iraba.los de Prehistoria. 36, 1979, p. 151-
170.
(483) H. Schubert, "0 horizonte de Ferradelra", Rev. Guimaraes. 
LÏXXI, 1971, p. 189- 216. Publicado también en su obra:
Lie Kultur der Bronzezeit im SUdwesten der Iberisohen Hal- 
tInsel, k.P. 9, berïlnj '1975, T. ï, p. 115 y s., T. il,
Mapa j6.
(484) El Grupo de Montelavar ha sido estudiado y definido por 
R.J, Harrison, confréntese: "Origins of the Bell Beaker 
Cultures: Some Speculations", Antiquity. XLVIII, 1974, p. 
99- 109. The Bell Beaker Cultures of S p a ^  end Portugal, 
Cambridge (Mass* USA), l976. Y "A closed find from Gaiia- 
da Rosal, prov. Sevilla and two bell beakers", en IM, l5, 
1974, p. 77-94; especialmente p. 89-9 0 .
(485) Cfr. Ruiz-Gâlvez, loc.cit., p. 152.
(486 ) Para el Horizonte de Ferradeira, Schubart propone una cro- 
nologla similar a la que Harrison defiende para la cultu- 
ra de Montelavar (1750-1500 a.C,). B. Blance (Die ^ f a n g e  
der Métallurgie auf der Iberisohen Halbinsel "S.A.M.", 4, 
Berlin, 19Vl7 P» 153, considéra que la Fase A del Argar 
comienza en t o m e  al 1700 a.C. Por tanto, podemos considé­
rer que las très manifestaciones culturales son coetâneas.
(487) Cfr. P .  Harbison, The Daggers ajid the Halbeds of the Ear­
ly Bronze Age in IrelandT PBP VI. 1, tiUnchen, 1969, J.
00
Raftery, Prehistoric Ireland. London, 1951, pâg. 145.
(488) Cfr, Briard y Mohen, "Le tumulus de la fôret de Camo%t", 
Antiquités Nationales. 6 , 1974.
(489) Aunque es posible que el estoque tuviera su origen en 
la espada campaniforme, con lengneta prolongada y mâs 
larga, aunque se trataria mâs bien de un tipo centroeu- 
ropeo que se difunde hacia el 0 . dando lugar a la espa­
da atl6 itica y hacia el E« donde evolucionarla hacia el 
estoque micénico
(490) L. Monteagudo, Die Belle auf der Iberisohen Halbinsel.
PBP IX, 6 , Mnnchen, 197V.
(491) Algunos ejemplares se han encontrado en Monte Sa Idda 
(CerdeBa). Cfr. Almagro Bosch, "El hallazgo de la Ria 
de Huelva..." Amourlas. II, 1940, p. 141. También Hen- 
cken, "Carp's tongue swords in Spain" Zephyrus. VII,
1955, p. 125 y s.
(492) M. Almagro-Gorbea, El bronce final y el perlodo orienta- 
lizante en Extremadura. Madrid. l97v, p. V 9 «
(493) Cfr. M. Almagro Basch; Las estelas decoradas del Suroes- 
te peninsular. BPH, VIII, Madrid, i955.
(494 ) Cfr. J. Valiente y S. Prado, "Estelas decoradas de Aldea 
del Rey (Ciudad Real)".AEAra, 50-51, 1977-78, p. 380-382, 
donde podrâ encontrarse toda la bibliografia anterior.
(495 ) M. Almagro-Gorbea, El bronce final, p. 43-50,
(496 ) Cfr. a este respecto el artloulo mâs reciente donde po­
drâ encontrarse la bibliografia anterior: H. Savory,
"A New Hoard of Bronze Age Gold Ornaments from Wales", 
^chaeoloala Atlantica. 2, 1977, p. 37-53, especialmen- 
te, 48 y 5V.
(497 ) Cfr. P.-R. Giot, J. Brlard y J. L'Helgousoh, "jJ^ropos 
des affinités Hispano-Armoricaines h. l'âge du fer". An­
nales de Bretagne. LXV, 1958, p. 15- 26.
(498) R. gobrino Lorenzo-Ruza, "Datos para el estudio de los
petroglifos de tipo atlântico", p i  Congreso Arqueolégl- 
co Hacional. 1953. Zaragoza, 1955, Y B. Sobrino "Origen 
de los petroglifos gallego-atléntioos", Zephyrus III, 
1952. F, Alonso, Relaciones atlénticas prehlstdricas en­
tre G al loi a y las’Islas B r i t ^ i c a s  y medios de nevega- 
cién, Vlgo. l97ô. p. 32. El trabajo mâs reciente sobre 
este tema es el de A. de la Pena Santos y S.M. Vâzquez 
Varela, Los petroglifos pallegos. Grabados rupestres 
prehistéricos al aire liore en Galicia. La Coruna, Î979.
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'(499) F. Alonso, Relaciones.« p. 32.
(500) Monteagudo "Etnologla hispânica del Bronce IV", Cuader- 
nos de Estudios Gallegos. XXVI, i953, p. 328.
(501) Cfr. K. Kerényi, labirinth-Studien. Zurich, 1950.
(502) J. P e m â n d e z  G il y Casai, "Sobre la identif icaoidn de 
las insculturas del "Monte Mogor" con la moneda de Cnos- 
808", Bol. Real Academia Gallega. XI, 19l6, p. 279-286.
(503) G.H, Orpen, "The Holywood Stone and the Labyrint of Enos- 
sos". Journal of the Royal Sciety of Antiquaries of Ire­
land, m ;  1923, p'.' ii7-i89.—  —  ----------- ---
(504) R. Sobrino Lorenzo-Ruza, "Ensayo de dataciôn de los la- 
berintos grabados europeos tipo Tagliatella", Rev. Gui­
maraes . LXVI, 1956, p. 426- 444.
(505) J.L. Diego Cuscoy, "Los petroglifos del "Caboco" de Bel- 
maco", III Congreso Nacional de Arqueologla. 1953. Zara­
goza, l955, p» 97 Cfr. en este sentido: H, Mauny "La na­
vigation sur les cOtes du Sahara pendant l'Antiquité", 
Rev. de Etudes Anciennes. LVII, 1955, p. 96.
(506) L. Balout, "Remarques sur l'extension géographique de 
certaines civilisations préhistoriques du Maghreb", I 
Congreso Argueeldgico de Marruecos espabol. Tetuin, "*
(507) L. Psrioot, "Sobre el problema de las relaciones preneo- 
liticas entre Espaba y Marruecos", I Congr. Arg. del Mg- 
rruecos Espabol. Tetuân, 1954, p. 57-65. Vid asl mismb,
M. Ponsioh. Rëôherches aroheologlgues à Tanger et dans 
sa région. Paris, l97Ü, p, 2b; idem, "£a navigation an­
tique dans le Détroit de Gibraltar", Caesarodunum, IX 
bis, p. 42.
( 508) Cfr. G. Trotet, "Variations du Phyloplancton à Tanger", 
Travaux de l'Institut scientifique Chérifien.série Bota- 
nique, ns 29, Rabat, 196^, Citado por Ponsioh, Recher-. 
ohes. p. 28.
(509) Cfr. A. Jodin, "La céramique campaniforme de Dar-es— Sol- 
tan", Brell, SPg. LIV, 1957; idem. "Les problèmes de la 
civilisation du vase campaniforme au Maroc", Hesperis, 
XLIV, 1957, p. 353- 360. G. Camps, "Aux origines de la 
Berberie. Massinissa ou les débuts de l'Histoire. 2® 
partie, l'heure de Massinissa", Libyca. VIII, i960, p.
135- 136.
( 5lO) A. del Castillo, "La cazuela de la cueva de Dar-es-Sol- 
tan y su procedencia hispênica", I Congreso Argueelégloo
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del Marruecos espabol. Tetudn, 1954. Cfr. asl mismo, P. 
Bosch Gimpsra, "Tlpos y cronologla del vaso campanifor- 
me", AEAra. 44, 1971, p. 17. G, Camps, loc. cit.. p. 135.
(511) Cfr. entre otros, A. Jodin, "Les civilisations du Sud de 
l'Espagne et 1'Eneolitique marrocain". Congres. Prehisto- 
riaue de Franco, CR de la XV® sesion. Poitxers-Angoulëme,
— : ------------
(512) Cfr. R. Sobrino Lorenzo-Ruza, "Las representaciones an- 
tropomorfas de los petroglifos, en la oosta atlântica 
euroafricana", ZeplOTUs. VI, 1955, p. 13»
(513) Ih este sentido vld: M. Ponsioh "Influences phéniciennes 
sur les populations rurales de la région de Tanger", Tar-
Tanger et dans sa région. Paris, 1970. También M. Tari 
dell, "kl & t r e c h o  de Gfibraltar, ipuente o frohtera?".
123-128, etc.Tamuda. VII, sem I-II, 1959,
(514) Entre otros estudios de Bosch Gimpera, podemos destaear, 
"La migration des types hispaniques à l'énéolithique et 
an début de l'âge du bronze". Revue Archéologique. 1925. 
"Rapport! fra le civiltd mediterranee nella fine délia 
etâ del bronze", Atti del Convegno Archeologico in Sar­
degna. 1926. Y otros posteriores, cuyas conclusiones ea- 
tân recogidas en su obra: Etnologla de la Peninsula Ibé­
rica, Barcelona, 1932.
(515) A. del Castillo, La cultura del vaso campaniforme. Barce­
lona, 1928, p. 59, 11? y 3 .
La capacidad marinera de la cultura de Almerla 
estâ defendida por la doctora P. Laviossa Zambotti en su 
obra: Espaba e Italia antes de los romanos. Madrid, 1955, 
p. 115, donde â/irma que todas las islas del M editerrâ- 
neo Occidental caen bajo el dominio de la colonizacién 
espabola, a partir de la aegunda mitad del segundo mile- 
hio.
Cfr, también P. Bosch Gimpera, "Tlpos y crono­
logla del vaso campaniforme", AEArg. 44, 1971, p. 17 y 
l8.
( 5l6) Cfr. P. Laviossa Zambotti, op.cit.. p. 123.
( 5l7) Cfr. B. Blancs, Lie Anfange der Métallurgie auf der Ibe­
risohen Halbinsel. "SAtï". h. Berlin. 1971. H. Schubart, 
"Mediterrane Beziehungen der el Argar-Kultur", Iffl, 14, 
1973, p. 41-59.
( 5l8) M. Pallottino, "El problema de las relaciones entre Ger-
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deHa e Iberia en la antigUedad prerromana", Ampuriae. 
XIV, p. 136.
(519) M. Almagro Gorbea, EL bronce final.... p. 73.
(520) M, Almagro Basch, "EL hallazgo de la Rla de Huelva...", 
p. 141-142. Vôase tambiên, M. Almagro Basch, "DepAsito 
de bronces de la Rla de Huelva", en Huelva: prehistoria 
y antigUedad. Madrid, 1974.
(521) J.J, Jully, "Le marché du métal en Méditerranée occiden­
tale au premier âge du fer: Sémites et Etrusques", O p . 
Rom.. 6, 1968, p. 56. Para la pervivencia de los contac- 
tos en el Hierro y la etapa posthallstâttica, cfr. P.
R, Giot, J. Briard y J. l'Helgovach, "A propos des af­
finités...", p. 25-25,
(522) A. Garcia y Bellido, "Los iberos en Cerdefia, segûn los 
textos clâsicos y la arqueologla", Baerita. III, 1935, 
p. 225 y 3.
(523) Pausanias, Hell. Per.. X, 17, 5. Ofr. A. Garcia y Be­
llido, "Los iberos en CerdeBa...", p. 227.
(524) Solino, IV, 1. Cfr. A, Garcia y Bellido, "Los iberos 
en CerdeBa...", p. 227.
(525) "Los iberos en CerdeBa...", p. 227.
(526) Hieron., Altercatio luciferani et orthodoxi. 2.
(527) M. Pallottino, "El problema de las relaciones entre Cer­
deBa e Iberia en la antigUedad prerromana", Amourias. 
XIV, 1952, p. 139.
Cfr, también, L. Maluquer de Motes, Tartessos. 
Barcelona, 1970, p. 40.
(528) A. Garcia y Bellido, "Los iberos en CerdeBa...", p.
233.
(529) "El problema de las relaciones entre Cerdena e Iberia 
en la antigUedad prerromana", Ampurias. XIV, 1952, p. 
346.
(530) Ibidem, p. 149*
(531) Ibidem, p. 149 7  152.
(532) J, Maluquer de Motes, Tartessos. Barcelona, 1970, p.
41.
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(533) M. Delcor, "Rrflexions sur l'inscriotion phénicienne de 
Nora en Sardaigne", Syria. XLV, 1968, p. 23-352. Esta 
estela habla aido puosia en relacidn con Tarshish, Habis, 
y con un prlncipo TW, roy de Nora y del Es treeho de Gi­
braltar; sin embargo, esta ûltima lectura de Delcor re- 
ohaza las anteriores, y defiende que se refiere exclusi- 
vamente al levantamiento de un tempio en el cabo Nugar,
Sobre el problema de la estela de Nora y su po­
sible relacidn con la Peninsula Ibérica véase G. Bunnens, 
Sxnansion. p . 30-4 1.
(534 ) P. Alonso, Relaciones atlântioas prehistAricas antre Ga­
licia y las Islas kriténicas ÿ medios Je naveiïaci^n. Vi- 
30, 1975, p. 21.
(535) Cfr, E. 0'Curry, lectures on the Manuscript Materials of 
Ancient Irish History. Dublin, idol, p. 169.
(536 ) Cfr, F, Alonso, Relaciones atlénticas,,.. p. 9 y a,
(537) e l estudio de P. Alonso carece de la rigurosidad oiontl- 
fica deseada, dada la gratuidad de muchas de sus afirma- 
ciones.
(538) E, Hacifleira, Bares, puerto hisoénico de la nrimitiva na- 
vegaciAn occidental. Santiago de Compostela. 1947. n.
2B3;
(539) p. MaoiSeira, op. cit.. p. 284.
(540 ) p. Laviossa Zambotti, Espada e Italia antes de los roma­
nos. Madrid, 1955, p. Ï35. '
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A) TIPOS DE ERIBARCACION DIDIGENA
Los datos que oonocemos aceroa de la navegaoidn in- 
dlgena prerromana en la Peninsula Ibérica son muy esoasos, 
por lo que es sumamente diflcil intentar establecer un proce- 
so cronoldgicc en los tipos de embarcaciôn que fueron usados.
Lesoonocemos, pues, la evoluoién tipoldgica de las 
embarcaciones indigenas desde la prehistoria hasta la época 
romana. Sin embargo, el escaso desarrollo nâutlco que encuen- 
tran los romanos a su llegada a nuestra Peninsula pone de ma­
nif iesto la pervivencia, durante siglos, de unos barcos e x -  
traordinariamente arcaicos, lo cual quiere decir que las ne- 
cesidades marineras de los indigenas estaban satisfechas.
La InformaciAn que poseemos sobre estos asuntos pro­
cédé de dos fuentes: por una parte, los comentarios mâs o me­
nos aislados de loa geAgrafos e historiadores griegos y roma­
nos; por otro, las representaciones en la cerâmica ibérica y 
en loa petroglifos cuya expansiAn por la costa Atléntica hemos 
analizado anteriormente. A peser de las caracterlsticas de los 
petroglifos, podemos extraer, con mayor o mener exactitud, 
unas conclusiones definitives aceroa de los tipos de embarca- 
clAn en elles representados. Ch hecho parecido ocurre con los 
barcos pintades en la cerâmica ibérica, cuya estilizaciAn ha­
ce sumamente diflcil su anâlisis.
Esta doble informaciAn -literaria y representaciones 
en petroglifos o cerâmica- puede ser aumentada gracias a estu-
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dios slmilares realizados en otros pafses y  por la spariclAn 
de embarcaciones indigenes prooedentes de varios puntos de la 
fachada atlântica, gracias a los cuales podemos entender, en 
determinadas ocasiones, aspectos no aclarados por las represen­
taciones o por las fuentes.
1. La informaciAn literaria
Centre de este apartado podemos distinguir très tipos 
de noticias diferentes: las que se refieren a la navegaciAn flu­
vial, a la navegaciAn costera y de albuferas, y la referente a 
la navegaciAn en alta mar.
Sobre la navegaciAn en alta mar nos detendremos en 
los prAximos capitules, haciendo una doble divisiAn; el proble­
ma del comienzo de las relaciones con los pueblos del Atlântico 
Norte y el de los desplazamientes por la costa Afro-atlântica.
Entre la navegaciAn fluvial y la costera apenas hay 
diferenciaa en los testimonies literarios.
César nos hace saber la existencia de barcazas en el 
Ebro, al menos a la altara de la desembocadura del Segre (541).
A falta de mâs datos, Garcia y Bellido ha interpretado que de- 
bla tratarse de un tipo de barca monAxila, sin quilla (542).
Sin embargo, las embarcaciones requisadas por César en el Ebro 
deben relacionarse con las que llevaban a cabo el comercio re- 
flejado por Avieno;
"Peregrina Kibero subvehuntur flumine" (543).
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También César nos cuenta cômo oonstruyé unas embar- ■ 
caciones "segûn habla aprendido en Britania" (541). Se trata 
de la barca de mimbre reoubierta de pieles, aunque con el 
avance técnico de la incorporaoién de quilla y costillajes de 
madera de poco peso (545 )« Lo extraRo de esta noticia es que 
César se refiera a Britania cuando es una embarcaciôn muy co­
mûn en la BspaSa prerromana, y conocida por los latinos de 
Hispania desde el 138 a.C., por lo menos (546 ).
Sin embargo, es Apiano quien nos da la informaciAn 
més detallada sobre navegaciAn fluvial. En el sitio de Numan- 
cia, los arévacos utilizan el Buero para el transporte de vl- 
veres: "Los auxilios enviedos a la ciudad sitiada llegaban o 
ocultamente a través del rlo por el que entraban a la plaza, 
ya nadando, ya en pequefios esquifes movidos a remo, y, cuan­
do el viento soplaba favorablemente, ayudados con la vela" 
(547).
Seguramente, estos esquifes a los que se refiere 
Apiano son los mismos que habla en el Ebro, Se trata de un 
tipo de embarcaciAn de propulsiAn a remo o vela, segdn las ne—  
cesidades de cada momento. Este tipo de embarcaciôn puede ser 
utilizado tanto en la navegaciAn fluvial oomo en la maritima, 
gracias a su doble propulsiAn. Hemoa visto en Grecia que los 
barcos de guerra tenfan esta doble posibilidad y, ademâs, po- 
dlan abatir el mâstil cuando avanzaban a remo o cuando se en- 
tablaba combats (548), Estas caracterlsticas técnicas segura­
mente fueron motivadas no tanto por una necesidad tâctica co-
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mo por una tradloiôn secular, que entronoarla con la realidad 
expuesta por Apiano (549).
Del texto de Apiano hemos de destaear el ccnocimien- 
to y uso que tenian los indigenas tanto del remo como de la 
vela, Por desgracia, el historiador no se detiene mâs en la 
descripciân del tipo de embarcaciôn de loa arévacos.
Por ûltimo, gracias a Estrabôn sabemos que en el 
Guadalquivir los indigenas utilizaban piragues monôxilas; pe­
ro que ya en su época, para llegar a Côrdoba, se empleaban 
barcazas construidas con maderas ensambladas (550),
De la navegaciAn costera no tenemos mâs que doa no­
ticias, una de Estrabôn y la otra de Plinio;
Al hablar de los lusitanos, Estrabôn nos da una noti­
cia muy interesante aceroa de su navegaciAn:
"Hasta la dominaciôn de Brute, uaaban embarcaciones 
de cuero en los esteros y en las marismas; sin embargo, incluso 
las piraguas monôxilas son ya escasas" ( 551 ).
Ante todo salta a la vista la utilizaoiôn de dos ti­
pos diferentes de embarcaciAn por los habitantes del noroeste 
peninsular. El texto nos deja entrever que la piragua de un sA- 
lo tronco de ârbol pervive mâs tiempo que la embarcaciôn de cue­
ro. La campana de Bruto tuvo lugar entre 138-137 a.C. Hasta esa 
fecha, pues, el uso del barco de cuero fue habituai; después va 
decayendo -no sabemos por qué motivos- hasta desaparecer antes
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'del 9 . I d.O. Sin embargo, la piragua — embarcaciôn mucho mâs 
primitive- se mantiene hasta dicho siglo, aunque oomienzan en— 
tonoes a verse los prlmeros sintomas de desapariciôn. Tal vez 
su mener costo y mâs fâoil fabricaciôn permitieron a los Pes­
cadores costeros y a los pequeHos transportistas mantener es­
te tipo de barco durante mâs tiempo.
El empleo de barcos de cuero es bantante antiguo, 
pues Avieno lo recoge en la Ora Maritima al hablar de los Ces— 
trimnios, los cuales surean valerosamente el turbio mar y el 
abismo del Oôeano lleno de monstruos con embarcaciones de pie—  
les cosidas (552). No es el momanto de intentar localizar a 
los Oestrimnios; lo que résulta significative para nosotros 
es la noticia de la utilizaoiôn del barco de cuero a lo lar­
go de la fachada atlântica en tiempos bastante remotos,
Por su parte, Tito Livio, al na r r a m o s  la toma de 
Cartagena por Esoipiôn, en el aflo 209 a.C., dice que unos Pes­
cadores tarraconenses le sugirieron la idea de alcanzar la 
muralla de la ciudad a pie por la parte de la marisma, a tra­
vés de los vados, e incidentalmente nos descubre la forma de 
navegar de estos hombres:
"Inse ut ei nuntiatum est aestan decadere, guod per 
plscatores tarraconenses, nunc levibus oumbis, nunc ubi eae 
siderent nadis pem a g a t o s  stagnum, comnertum habebat faedem 
pedlbus ad murum trensitum dari, eo secun armatos guingcntos 
durit" ( 553).
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Indudablemsnte, aquellos indigenas oonoclon bien el 
litoral levantine, lo que supone une gran activldad marinera 
por dlche costa (554).
AAn tenomos otras do3 citas sucltas que hablan sobre 
la navegaciAn costera. For una de ellas sabemos quo César per- 
aiguld en el afio 61— 60 a.C, a los lusitanos que hablan huido a 
las islas Berlangas o a la actual peninsula de Peniche (555) 
on unas barcazas que habla conseguido en aquellos parajes. No 
tuvo érito con ellas, ya que naufragaron, y de una de ellas 
sdlo se salvd, nadando. Publie Escevio. En vista del fraoaso, 
César mandé traer de Gades barcos grandes con log que pasd 
al refugio de los lusitanos. Y sigue nuestro informador, segûn 
Didn Casio: "Desde alll navegd a Brigantium. ciudad de Galicia; 
por el estrôpito do la navegaciAn los aterrorizA, dado quo nun- 
Ca hablan visto una flota, y los soraetiA" (556),
Este texte ha sido utilizado como documente para de- 
mostrar que, hasta la llegada de César, los pueblos del NO. no 
hablan visto barcos grandes. Sin embargo, parece claro que lo 
que no hablan visto antes era una flota. Svidentemente, barcos 
grandes hablan pasado por las costas gallegas infinidad de ve- 
cos, e incluso a voces no barcos aislados, sino en grupo; lo 
que debiA atemorizar a la poblaciAn de Brigantium en esta oca- 
siAn fue la magnitud de la operaciAn de César. For otra parte, 
consideramos que no es necesario recurrir a los textes clâsicos 
para aoeptar que el desarrollo cultural de los pueblos indige­
nas en nuestra Peninsula no era suficiente como para construir
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una marina del tipo de la fenioia o griega. Ea obvio, pues, que 
los indlgenae no pasaban mâs allâ de las limitaciones de la em- 
baroaoidn de cuero, limites por otra parte nada despreciables se 
segûn tendremos oportunidad de ver mâs adelante,
Otra de las citas sueltas quo tenemos sobre navega— 
oiAn indigene nos la ofrece Floro, pero en este caso se trata 
de navegaciAn insular:
"las Baléares, alcanzadas por la rabia de la piraterla, 
durante ese tiempo hablan infestado los mares, Podrla parecer 
extrano quo hombres salvajes que viven en los bosques hayan osa- 
do contempler los mares desde lo alto de sus peHascos. Se subIan 
también en rûsticas embarcaciones y esparclan el terror entre 
los marinos que pasaban por delanto de sus costas asaltândoles 
de improvise" (557),
Tampoco Floro es muy explicite en la informaciAn que 
nos da sobre la navegaciAn indlgena, excepte su carâcter prâoti- 
00 (558). Esas "embarcaciones rûsticas" no deben aiejarse de los 
tipos que tenemos documentados, aunque por su finalidad deblan 
ser mâs fcertes y veloces,
2. La InformaciAn grâflca
La escasa informaciAn literaria puede ser ampliada gra­
cias a la apariciAn de representaciones, sobre cerâmica o sobre 
roca, de baroos indudablemente indigenas.
Do las costas mediterrâneas no tenemos mâs que cuatro
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‘repreaentaoionea prooedentes de très vasos de cerâmica ibérica.
En una de ellas (559 ) (fig.58) vemos una escena en la 
que hay representadas dos embarcaciones similares encuadradas a 
la izquierda por un guerrero que lanza su jabalina desde tierra; 
a la derecha por dos peces delante de los cuales hay unas hojas 
de yedra con pedûnculo, un caballo y otros elementos decorativos 
oolooados en dos bandas; debajo hay una inscripcién. A la dere­
cha de esta inscripcién tenemos cuatro peces de mener tamaBo que 
los dos que encuadran nuestra escena por la derecha.
Aunque las dos embarcaciones son parecidas, hay algu­
nos detalles que las distinguen, pero elle no signifies que sean 
dos tipos diferentes. En la que vemos a la izquierda de la imagen 
(560) hay très guerreros tocados oon un casco probablemente de 
plumas (561)• dos de elles lievan escudo y jabalina, uno dispara 
al guerrero de la orilla, el otro a los enemigos que huyen en la 
otra barca (562). Al guerrero del centre no se le aprecia ningûn 
tipo de arma, aunque por su poslcién parece que acaba de lanzar 
su jabalina (563).
En la otra embarcaciAn (564) van sAlamente dos tripu- 
1antes, uno de ellos desarmado, como ya hemoa dicho. Esta embar- 
CaoiAn se ve mâs pequefia, como consecuencia de un intente de pers­
pective; el artiste ha reducido la esoala de la anterior, del 
mismo modo que ha hecho mâs pequenos a sus tripulantes. Segura­
mente sus cascos son también de plumas; por elle no debemos con­
sidérer al guerrero de la orilla como el tercer tripulante.
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El medio depi’opulsiôn debla aer mix to, a vela y remo, 
aunque no hay repreaentacidn de remoa, y la de vela ea discuti- 
ble: en la proa hay una especle de caetillete cuya funcidn nos 
83 deaconocida, aunque puede admitirae la interpretacidn de Gar­
cia y Bellido, segûn la cual se trata de una vela rlgida entre 
dos mâstiles situada a proa. En ese caso tendrlamos documenta- 
dn un medio de propulsiAn, aunque no hay que desoartar la uti- 
lizaciAn de remos (565), La proa estâ formada por una especie 
de espolAn con dos protuberanoias en su parte superior trasera.
La barca de la izquierda tiene un "espolAn" mâs anoho, rematado 
por una tabla vertical de la que sobresalen dos puntas a moclo 
de espolAn doble.
Garcia y Bellido ha interpretado que se trata de sen­
dos espolones con cabeza de animal, E L  barco de la izquierda lie— 
varia cabeza de jsb&ll y el de la derecha de lobo, aduciendo co­
mo paralelo loa famosos "caballos gaditanos" (EstrabAn, II, 3.4), 
ya que la cerâmica de Liria y Posidonio -de quien extrae la no­
ticia EstrabAn- son coetâneos (566).
No parece, sin embargo, que estos barcos tengan la con- 
sistencia suficiente oomo para llevar espolAn. Por la forma mâs 
bien parseen piraguas monAxilas, pero una serie de detalles nos 
obligan a rechazar esta hipAtesis: la vela no estâ documentada 
en ningûn tipo de piragua y su ausencia se justifies por la ines- 
tahllidad que provocarla. Por otra parte, la embarcaciAn de la 
izquierda lleva visiblemente a popa un remate que no es otra co- 
sa sino una tabla vertical. Las protuberanoias del "espolAn"
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'(que Garcia y Bellido interpréta como orejas de loa animales) 
podrlan ser un a d o m o  en las piraguas, pero tampoco encontra— 
(nos explicacidn, en una piragua, para la tabla vertical que 
remata el "espolAn" de la embarcaciAn de très tripulantes (el 
oolmillo del jaball segûn Garcia y Bellido).
Consideramos que la interpretaoiAn de F. Alonso Ro­
mero es la mâs acertada, pues incluye estas bareas dentro del 
grupo de "embarcaciones de planchas de madera". Se trata de un 
tipo surgido de la piragua monAxila, cuya avoluciAn estâ, al 
parecer, perfectamente documentada en las islas Britânicas 
(567). Pero al analizar los modelos volveremos sobre estos pro­
blèmes.
Otra representaciAn procédante de la costa mediterrâ­
nea se encuentra en un fragmente de cerâmica ibérica del Musoo 
de Valencia (568) (fig. 59 )• No se oonservan mâs que dos cabe— 
zas de tripulantes, el cuerpo y parte de la cabeza de otro y un 
cuarto tripulante entero. Los dos cuyo cuerpo se conserva Ile- 
van un remo en cada mano, por lo que van en una barca de poca 
manga. Tras el ûltimo tripulante se eleva la borda con lo que 
puede ester representada la proa (569). No sabemos si habla mâs 
de cuatro remeros. No es probable que se trate de la misma em- 
barcaoiAn que las otras que conservamos, pero nos faltan datos 
para saber de qué tipo es. En esta ocasiAn la actitud de los 
marineros es absolut amente pacifica.
El tipO de embarcaciAn representado en la cerâmica 
ibérica de Liria no es prlmitivo, sino un modelo evoluoionado
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oon influencias, en au conatruociôn, seguramente romanas ai te­
nemos en cuenta el grau trabajo de carpinterla que llevan (570). 
Estos barcos debieron ertenderse mucho a lo largo de la costa 
mediterrânea a partir de finales del s. II a.C. A pesar de ello, 
su base estâ en modelos indigenas prerromanos, tal vez de mener 
capacidad marinera, pero constantemente utilizados. No somos los 
prlmeros en sugerir que las bareas de los Pescadores tarraconen­
ses que condujsron a Escipidn a la muralla de Cartagena deblan 
ser similares a las representadas en los vasos de Liria (571), 
aunque tengo que hacer una salvedad: las bareas de los vasos de 
Liria son el modelo evoluoionado, con influanoia romana, de las 
embarcaciones de los Pescadores de Tarragona, que deblan ser, 
todavia, tipos absolutamente indigenas.
Una cuarta embarcaciAn estâ representada en una gran 
tinajabitroncocAnics,con très cenefas decorativas (572) (fig.
60). Eh la principal no vemos mâs que los borrosos restos de una 
embarcaciAn. Se trata seguramente de la popa -aunque pudiera ser 
la proa- de un barco mercante, con puante sobre el que van va­
ries tripulantes y un guerrero en aotitud de lanzar una jabali­
na. Debajo del puente el casco estâ hueco, de forma que permits 
ver la "bodega" del barco o un segundo nivel. A la izquierda hay 
una llnea vertical, tal vez un mâstil, que sépara los dos "pisos" 
de popa y la parte central del barco, en la que se ven dos jaba- 
linas, un escudo y lo que se ha interpretado como una red (573). 
Este tipo de barco es desoonocido en la tipologla indlgena, aun­
que sus tripulantes son evidentemente Iberos.
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En laa costas atlénticas de nuestra Peninsula no co- 
nocemos mâs que una representaciAn de embarcaciones indigenas 
en el petroglifo de Borna, descubierto por P. Alonso Romero 
( 574 ) (fig. 6i).
Se pueden distinguir dos tipos diferentes de barco, 
aunque de conatrucciAn similar.
Un tipo es la embarcaciAn de fonde piano. El otro, 
es la embarcaciAn de fonde c nro y con proa y popa an forma de 
ouello de cisne.
Hay en total trece embarcaciônos, de las cuales très 
son de fondo piano. En ninguno se ve representado el sistema 
de propulsiAn, a menos que unos signes en forma de cruz situa- 
dos en medio de algunas embarcaciones deban ser Interpretados 
como vêlas (575). Eh uno de los barcos de fondo piano (el que 
estâ situado sobre la proa del mâa grande) se puede apreciar 
un trazo perpendicular, que si no es la popa, podrla tratarse 
de un mâstil (576), En ningûn caso se représenta la borda; la 
llnea de incisiAn refleja el contorno exterior de las enbarca- 
ciones. Todas se ven de perfil, aunque P. Alonso pretends ver 
dos a vigta de pâjaro, se trata de dos contornos cerrados, en 
forma de calabaza Invertida -segûn su propia descripciAn-, con 
sendas cruees en el interior (577).
Todas las embarcaciones de fondo curvo, excepto dos, 
son iguales. Las dos a que nos referimos no tienen perpendicu­
lar la calda de la proa y la popa, oomo las restantes, sino
218
que forinan aroo continuo con el fondo. Ademâs, aiubas tien en an 
extremo no rematado en ouello de clans, aino en cabeza de ani­
mal, probablemente. En una de ellaa, la altuada dentro de la 
mâa grande, hay dos trazoa en forma de T, que no deben ser in- 
terpretadoe como una representacidn humana, aino mâa bien cono 
el aoporte de una vela, fii la otra, debajo y algo alejada de 
la anterior, si hay una figura humana. For lo demâs, penaamoa 
que deben ser el misno tipo de embarcaciân.
Con fondo piano tenemos très ejemplos con très for­
mas diferentes. De uno ya heraos hablado; en êste, uno de los 
extremos tiens fonaa de cuello de cisne, el otro présenta aler­
tas difioultades de interpretacidn (vid supra, n. 576). Debajo 
de él, y a la derecha del barco raâs grande, hay uno paquaHo 
tambiân de fondo piano; su silueta es diferente de todas las 
demâs, con la proa mucho mâs elevada que la popa; sobre él hay 
una cruz, que F. Alonso interprets como un mdstil (578 ). la 
tercera ambaroaoién con fondo piano es la mâs grande del petro- 
glifo de Borna (fig. 62); en ella, tanto la proa como la pope 
acaban en cabeza de animal. Amboa extremes caen perpendicular— 
mente sobre el fondo, pero a media altura se curvan hacia el 
interior del barco. Seguramente a la altura de esos codos esta— 
rla situada la borda, de forma que la proa y la popa no queda- 
rlan tan desproporcionados. Sobre el fondo hay très cruees re- 
presantando très figuras human as, segdn P. .ilonso (579 ), para 
qui en la figura de la isquierda représenta al timonel (580), gg- 
ta embarcaciân es la mâs importante dado su tamaho y su posi- 
çién central en la escena derecha del petroglifo, cuyo eignifi-
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cado total nos es desconocido, aunque admits todo tipo de hi- 
pdtesis.
A pesar de todas las caractarlstLcas espeoiales sena— 
ladas, tenemos quo considerar a todas las embarcaciones repre- 
sentadas en el petroglifo de Borna como un tipo dnico con dife- 
rencias de details mâs que de fondo. Se trata de barcos de cue- 
ro con estructura de mlmbre o de ramas de ârbol, capacitados 
para navegar por el Ocêano (581),
3. log modelas
Con la informaciân literaria y grâfica tenemos un pa­
norama casi complete de los modelas de embarcaciôn indigena de 
la EspafSa Antigua. Este es el momento de hacer el estudio de 
cada uno de los tipos, para lo cual aüadiremos a la informa- 
oidn expuesta los restes arqueolôgicos y las representaciones 
artisticas de barcos similares aparecidos mâs allâ de nuestras 
frenteras.
Por medio de los dates que poseemos se pueden hacer 
diverses clasificaciones. Distinguimos cinco grupos, de los cun­
ies très responden a tipos de embarcacidn bien diferenciados, y 
dos a la localizaoiôn o funciôn de otros tantos modelas ouya fi- 
sonomla no nos es bien conocida.
Algunos modèles han sufrido una évoluaifin con el trans- 
ourso del tiempo; sin embargo, he preferido mantener log resul- 
tados de dicha evolucidn dentro del tipo primitive.
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Asl pues, tenemos;
a) la piragua mondxila;
La piragua mondxila es un tipo de erabarcacidn cong- 
truido en un solo tronco de ârbol, ahuecado, donde se instalan 
los tripulantes y una escaaa cantidad de meroanclas (582).
Es uno de los tipos mâs primitives de embarcacidn, 
pues no es mâs que la adaptaoidn de un fendmeno natural, oourri- 
do tras la obgervacidn de la capacidad de flotacidn de la made- 
ra (583),
La piragua mondxila debid ser un tipo de embarcacidn 
bastante extendido por toda la Peninsula. De hecho, lo encontra- 
raos documentado en el NO., entre los lusitanos (584) y en el 
Guadalquivir (585), La llegada de los roraanos debid cambiar bas- 
tante el panorama, aunque en la Espaîîa Romana aûn se siguieron 
utilizando.
La forma de las piraguas mondxilas varia segdn el ti­
po de madera, los instrumentos utlizados para au talla, etc. Sin 
embargo, los tipos de piragua han sido clasificados (586) gra­
cias a la gran abundancia de restes arqueoldgioos aparecidos en 
toda Europa (587). La piragua mondxila es un tipo de embarcaciôn 
que no acusa un desarrollo a lo largo de su historié: por ello, 
las diferencias entre una piragua de la edad del Bronce y una 
de época romana son escasas, y no necesariamente a favor de la 
mâs modema.
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Aunque en estes mementos no conocemos piraguas mo­
ndxilas peninsulare s , no es desacertado aflrmar que deblan ser 
similares a las que han aparecido en otros palses, y que no se 
harâ esperar mucho el dla en que aparezca un modelo de este 
barco en nuestra Peninsula a pesar de la caducidad del material 
de su construccidn; de hecho, ya hay antecedentes.
La capacidad nâutica de la piragua mondxila es esca- 
sa; queda descartada toda posibilidad de adentrarse en alta 
mar- Es un medio de transporte fluvial, lacustre y de litoral. 
No tiens una capacidad fija, pues depends de la longitud del 
tronco, pero no puede transporter mâs que el equipaje personal 
de cada tripulante, es decir, unos dos bultos por individuo.
No se trata, pues, de un medio de transporte de meroanclas, 
sino mâs bien de desplazamiento de individuos y de aproximaciôn 
a hancos de pesca.
b) Barcazas de rlo;
Eii este caso no se trata de un modelo determinado, 
sino que agrupamos, bajo una denominaciôn genérica, una serie 
de embarcaciones cuyas caracterlsticas técnicas no nos han si­
do transmitidas con precisidn, pero que tienen una funciôn si­
milar.
En el Ebro encontramos barcos de rlo destinados al 
transporte de meroanclas (588), Garcia y Bellido apuntô la po­
sibilidad de que se tratase de piraguas monôxilas (589). For 
nuestra parte, pensâmes que no podîan série dada su escasa ca-
•pacidad, y Avieno deja bien clara au funoiôn comercial (590 ); 
ademâs, César nos cuenta cémo construyô unas embarcaciones, se­
gdn habla visto en Britania, a base de pieles cosidas, con ar- 
mazôn de mimbre, pero con quilla y costillajes de madera (591 ).
Las barcazas del Ebro deblan estar formadas por va- 
rios troncos sujetos unos a otros mediante un trenzado de mim— 
bre o espaÿto.
Tal vez con el transeurso del tiempo o por influen- 
cia exterior, este tipo de embarcacidn se fuera perfeccionando 
y llegase a alzar unos parapetos latérales para protéger la mer- 
cancla, dando como resultado balsas rectangulares con paredes
(592). También es posible que en el Ebro hubiese barcos de piel, 
pero esto parece poco probable, pues si hubiese sido asl, César 
no habrla citado a los britanos como dueîîos de los baroos de 
piel, teniendo alll un enemigo mâs prdximo propietario del mis- 
mo tipo de embarcacidn.
Las barcazas del Ebro deben estar Intimsmente rela- 
cionadas con las del Duero, de las que Apiano nos da noticia
(593), De ellas sabemos que iban movidas a remo o a vela indis- 
tintamente. La utilizacidn de la vela supona un casco résistan­
te, por lo que les embarcaciones del Duero, del misrao modo que 
las del Ebro, deblan ser mâs bien compactas.
Su funciôn era la del transporte de mercenclaa, y por 
tanto, su taraario no podla ser excesivamente pequeflo. Segursmen- 
te tenlan la posibilidad de navegar por el litoral; sin embargo.
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•este extreme no esté conflrmado, por lo cual no podemos aven­
turer demaslado.
Por falta de dooumentacidn tenemos propensidn a ge­
neral izar aspectos que a priori pueden parecer propios de una 
tribu o de un grupo indigena determinado; sin embargo, la so- 
lucidn dada a un mismo problems por grupoa culturales con un 
desarrollo similar puede ser homogénea; por eso, aunque tra- 
temos con pueblos diferentes, no résulta peligroso manejar de 
forma general las informaciones que tenemos pertenecientes a 
un solo griço.
Estrabdn (594 ) nos da a conocer el resultado, en el 
Guadalquivir, de la navegacidn fluvial indigena con la aporta- 
cldn técnica romana. La influencia romana se deja sentir pri- 
mordialmente en el desarrollo de la carpinterla nâutica, es- 
pecialidad poco desarrollada entre los indigenes. Segdn Es- 
trabdn, la piragua mondxila deja paso a las barcazas de made- 
ras ensambladas, pero nosotros podemos suponer que entre am- 
bos tipos existieron otros intermedios. No serla Idgico que 
los turdetanos, uno de los pueblos prerromanos mâs desarrolla- 
dos, hubiese perdido toda la tradicidn nâutica de sus antepa- 
sados, los tartesios, y hubiese retrocedido a la piragua mo­
ndxila. Lo que si podemos admitir es una larga pervivencia de 
dicha embarcacidn, pero paralela a la existencia de otros mo­
dèles como las barcazas de rlo. Estas, en êpoca romana, dejan 
de estar construidas a base de maderos atados unos a otros, 
ya que se hacen mediante maderas ensambladas.
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Como conclusiûn, tenemos un tipo de barcaza destina- 
da al transporte fluvial de meroanclas hastente ertendido por 
la Peninsula, con diferencias de construccidn entre unos luga- 
res y otros. îSte modelo desaparece, debido a una profunda 
transformasidn, con la introduccidn de la técnica de construc- 
cién naval romana. Esta transformaciôn es especialmente éviden­
te en la Bêtica, donde ya en época romano-republicana hubo im­
portantes centres de construccién naval (595).
c) Bareas del litoral levantinos
Ta hemos adelantado que en el litoral levantine exis- 
tié un tipo de embarcaciôn destinado a la pesca. Segûn podemos 
deduoir del texte de Tito Divio (596), era un barco extendido 
desde Tarragona a Cartagena, y, como hemos dicho, en él se pue­
den ver los progrès03 de carpinterla debidos a los romanes. El 
modelo primitive debla ser una barca de unos très tripulantes 
hecha exdusivamente à base de madera. Seguramente ténia una 
doble propuisiôn, a remo y vela, aunque ésta era de pequeHo ta- 
maHo y estaba sujeta por un doble méstil segôn nos révéla un 
vase de Liria (597). Se trata de una embarcaciôn de baja borda, 
para facilitar las faenas pesqueras, y de fondo piano, para na- 
vogar por agues poco profundas. También se utilisaban para apro- 
ximarse a las orillas donde se encontraban los animales que que- 
rlan cazar.
Su capacidad marinera era escasa, por lo que no po­
dîan aiejarse de la orilla. Tal vez tengamos que relacionar es-
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■tas embarcaciones con aquellas en que buyeron los lusitanos 
ante la presencla de César (598), aunque es mâs probable que 
fueran embarcaciones de cuero, segân veretnos raâs aclelante.
La presencla romana provocô una asimilaciôn de dife­
rentes tipos, por lo que a partir del siglo I a.C. es muy 
diflcil diatinguir entre las barcazas de rlo y las bareas de 
litoral, pues todas ellas pasaron a formar el tipo de embar- 
oaciones de maderas ensambladas.
En los vasos de Liria (599) vemos el tipo de barca 
del litoral levantine con influencia romana. Las protuberancias 
que hacen pensar a Garcia y Bellido que se trata de mascarones 
de proa con cabeza de animal (800), no deben ser raâs que los 
remates de carpinterla. Por otra parte, nos parece un error 
oonsiderar los "caballos gaditanos" como un tipo de barco con 
decoraciûn similar a los levantinos. EL masearân do les "caba­
llos gaditanos" estâ mucho mâs prdximo a los de las erabarcacio- 
nes de cuero que a las representaciones de los vasos de Liria.
La evoluciôn de los tipos primitives a los modelos 
de madera ensamblada estâ relativamente bien documentada a los 
hallazgos europeos y especialmente a los injlases (801).
El primer paso se da en las piraguas mondxilas al 
poner una tabla como popa del tronco (602 )> este hecho estâ 
atestiguado por la piragua del rlD Brigg, en el condado de Lin­
coln, en la que la popa no va clavada, sino cosida, de donde 
se deduce la influencia de las embarcaciones de cuero (603).
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‘Como afirma F. Alonso, el paso siguienta fua apllcar tablas 
de la misma manera a proa y en log costados, para aumentar su 
capacidad y hacerla mâs marinera (804), El ûltimo paso fue pres­
cind ir del tronco, lo que parmitld una mayor libertad en el ta- 
maHo de la construccidn. A partir de ese momento las reformas 
fueron de détails.
También a partir de la embarcaciôn de cuero se llegô 
a la de planchas de madera, pero de esto nos ocuparemos mâs ade- 
lante.
Las barcazas de rlo se fueron perfeccionando al en— 
samblar planchas para hacer una concavidad herraêtica por enci- 
ma de los troncos amarrados. Pronto se descubriô la ventaja de 
la proa puntiaguda y las bordas que se elevasen sobre el nivel 
del agua. La evoluciôn posterior, debido a la influencia roma­
na fue la construcciôn a base de cuademas, y, en algunos casos, 
la incorporaclôn de la quilla. Los viejos tipos, manejados a 
base de pértigas o de canaletes, incorporaron la chumacera y el 
tolete para poder utilizar el remo.
d) Barcos de cuero
Lucano (605 ) nos hace saber cômo en el Po se utiliza- 
ban embarcaciones de cuero, del misrao modo que cuando el Nllo 
se desborda los barcos de Menfis sa construyen con papiros. Sin 
embargo, es en la fachada atlântica donde mâs refersnoias tone— 
mos, no sôlo escritas, a embarcaciones de este tipo.
Ya hemos aludido a los testimonios que hay de ellas 
en EspaSa, pero todavia son mâs abundantes en las Islas Britâ- 
nicas y en Escandinavia, donde numerosos petroglifos represen- 
tan embarcaciones similares a las que hemos visto en Borna.
En Ri Oruin (Escocia) hay un enterramiento megalltico donde es­
tâ representada una embarcaciôn de renos. En Irlanda hay dos 
interesantes petroglifos sobre los que volvereraos raâs adelan- . 
te (606 ), En Manô Lud (BretaSa) hay unas representaciones mal 
interpretadas hasta ahora, pues no se trata de yugos o c u e m o s  
(607), sino de embarcaciones similares a las de Borna (608). 
También los petroglifos escandinavos, como los de Ostfold (Ro- 
ruega), representan embarcaciones de cuero, segûn pudo demos- 
trar en 1953 el prcfssor S. Ilarstrander (609).
Por otra parte, las fuentas literarias senalan la 
existencia de este tipo de embarcaciôn en el Atlântico, lo que 
viene a confirmar los testimonies arqueolôgicos.
Plinio nos hace saber cômo en un barco de cuero, los 
britanos tardaban seis dlas desde Inglaterra hasta una isla de— 
nominada Mictis (610), En otro pasa.ie nos dice que las embarca- 
ciones de pieles cosidas se utilizaban en el Atlântico para 
transportar el estarlo (6l1 ), Otra referenda del misrao autor 
nos pone de manifiesto que en su êpoca aûn se utilizaban en el 
océano britânico embarcaciones de mirabre con cuero cosido (6 1 2). 
Por su parte, César conociô la existencia de embarcaciones de 
cuero en sus oamparlas en Britania, pues, como y a heraos visto, 
construyô unas similares para cruzar el Segre (6 1 3 ). También
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Lucano en la Farsalla cita, como hemoe visto, las embarcaciones 
da pieles én el Po y en las Islas Britânicas (6l4). 21 ûltimo 
autor que hace r e f e r e n d a  a estes barcos en el Atlântico es So— 
lino, qulen afirma que el mar entra Irlanda e Inglaterra no pue­
de ser pasado en determinados dlas mâs que por las pequefîas em­
barcaciones de cuero (6i5).
La embarcaciôn de pieles cosidas se confacciona me-? 
diante el trenzado de mimbres que constituyen el armazôn del 
barco. Los extremos, donde confluyen las varas, se reelevan de 
forma que tanto la proa como la popa tarminan verticalmente, lo 
que les confiera su caracterlstica forma de ü. Este armazôn de 
mimbre se recubre, en eu parte extema, con pieles cosidas para 
impedir el paso del agua. La parte superior de proa y popa se 
ad O m a n  con representaciones de animales, y a veces con crâneos 
auténticos.
El medio de propulsiôn no se présenta con claridad.
En los petroglifos aparecen a menudo remos, 0 tal vez canaletes 
y la vsla nunca es évidents. Es mâs fâcll aceptar la utiliza- 
ciôn del canalete que la del remo, pues para éste es necesaria 
la colocaciôn de la chumacera y el tolete. Técnicamente se di- 
ferencian porque el remo va apoyado, mientras que el canalete 
no, por lo que el esfuerzo es considerablemente superior. Por 
otra parte, el remo exige la colocaciôn del tripulante al rêvés 
que el canalete; en el primer caso el remero mira a popa, en el 
segundo a proa, pero no giempre es fâcil reconocer proa y popa, 
por lo que se hace diflcil diatinguir en una representaciôn si
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se utilizan remos o canaletes,
Sn cuanto a la vela es necesario sefialar que si la 
llevaban debla ser de escaso tamaflo, ya que la estabilidad de 
la embarcacidn de cuero no era firme, A pesar de esto, hemos 
de aceptar la presencla de una pequefia vela hecha de piel, pues 
en época romana la tenemos atestiguada para las embarcaciones 
de planchas de madera construidas por los vénetos (6l6).
La direccidn debla obtenerse mediante la interrupcidn 
de la actividad en una de las bandas de rémérés, pues no tene­
mos ninguna representacidn évidente de timdn o de remo-timonel.
La capacidad marinera y la resistencia de estas em­
barcaciones es grande; de hscho, en nuestros dlas, ha sido pues- 
ta a prueba en dos ocasiones. En 1963, el profesor 3. Marstran- 
dsr construyô una embarcaciôn de pieles cosidas con una eslora 
de 6'68 m. y una manga de 1'32, La botadura se efectuô en l97l 
y demostrô que podla navegar con seis tripulantes (617), La 
otra tuvo lugar en 1975, por P. Alonso, quien construyô una 
embarcaciôn segôn los modelos de Borna con una eslora de 5'50 
m. y una manga de 2. La botadura se efectuô con gran êxito, per- 
maneciendo mâs de once horas en el Atlântico sin ningôn proble­
ms (8l8 ),
La conclusiôn que se obtiens de las experiencias es 
que la flexibilidad del mimbre le permits una extraordinaria 
adaptaciôn en el mar, por lo que el oleaje no le résulta exce- 
sivamente peligroso. la propulsiôn se obtiens por medio de una
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■pequeBa vela colocada en un mâetil prôxlmo a proa y por log ca- 
naletee. La capacidad varia con el tamaRo, pero seguramente se 
pueden construir barcos de mimbre para catorce tripulantes.
La velocidad que pudieran alcanzar es diflcil de pré­
ciser; sin embargo, podemos afirmar que debla ser bastante uni­
forme en todos sus viajes, pues al no llevar vela, o al llevar- 
la muy peque0a, la influencia de los vientos es menor que en 
los barcos con grandes vêlas. Ademâs, para evitar riesgos, se 
prescindirla de la vela cuando los vientos fuesen fuertss.
Tenemos pocas noticias sobre la duracidn de viajes 
realizados con embarcaciones de cuero.
Segdn Plinio, en una noticia recogida de Timeo que 
ya hemos mencionado, desde Britania a una isla llamada Mictis 
se tardaba seis dlas en los barcos de pieles cosidas (819 ),
La localizaciôn de la isla de Mictis no es segura. Para unos 
es la isla de Wight, antigua Victig (620). para otros es el 
Monte de St. Michel (Cornualles) (621). Muchos autores identi­
fie an el Ictis de Diodoro (622), con el Mictis de Plinio (623), 
y sitdan là isla en las costas méridionales de Gran BretarSa 
(624). El problème reside en que ninguna de las identificacio- 
nes de la isla de Mictis résulta satisfactoria, y por otra par­
te, la duracidn del viaje dada por Plinio es imposible, ya que 
ninguna isla al 3. de Gran BretaBa dista seis dlas de navega- 
cidn desde Britania.
La ûnica via de solucidn que encontramos es aceptan—
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■do que Ictis y Mictis se refieran al mismo lugar; en ese caso 
ae tratarla de una isla en la pleanar, pues Diodoro dice bien 
olaro que los habitantes de Belerium (Cornualles) fundlan el 
estano y lo preparaban para la exportaciôn, oonvirtiéndolo en 
lingotes con la forma de hueso de astrâgalo, que se llevaban 
en oarro hasta Ictis en la bajamar; alll eran recogidos por 
barcos que los llevaban a la Galia. Aqul entra en juego el tex­
te de Plinio; los seis dlas de que nos habla no son desde Mic- 
tia (o Ictis) a Britania, sino a la Galia, concretamente a la 
desembocadura del Loira, donde finalizaba la ruta continental 
del estaBo que partla de Marsella. Esta distancia corresponde 
a unas 480 tnillas, lo que équivale a una velocidad de unoa 
très nudos.
La otra noticia estâ recogida en el Lebor Gabâla Erenn. 
donde se dice que Cessair necesitô nueve dlas, en el mes de Ma­
yo, para llegar desde Galicia a Irlanda. Bu el misrao libre, otro 
de los invasores, Partholan, tardé el misrao tiempo en otra em­
barcacidn de cuero tripulada por cuatro hombres y cuatro raujeres 
( 625 ). La distancia que sépara Irlanda de Galicia es de unas 
520 raillas, por lo que la velocidad de los barcos de cuero en 
esta ocasidn fue de unos 2'5 nudos.
Podemos aceptar, pues, que la velocidad de las embar­
caciones de cuero debla oscilar entre los 2'5 y los 3 nudos.
El origen del barco de pieles cosidas hay que buscar­
lo en el Kediterrâneo por dos cuestiones esenciales;
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En primer lugar, laa representaciones de estos bar­
cos en petroglifos a menudo van aoompaBadas de discos aolares. 
Para muchos autores se trata de una creencia religiosa medite- 
rrânea segûn la cual los barcos transportarlan al sol en su 
itinerario celeste. Grinsell lo pone en relaoidn con el viaje 
a la otra vida, dada su casi constante aparicidn en monumentos 
funerarios, aunque no descarta la posibilidad de que se trate 
de un simple reflejo de la actividad maritima de aquellas indi­
viduos (526),
En segundo lugar, hay en % i p t o  representaciones pre- 
dinâsticas de embarcaciones con unas caracterlsticas muy simi­
lares a las de los petroglifos atlôntioos (627 ), T&nto en ellas 
como en las mesopotâmicas de comienzos del III milenio estén re— 
presentadas por primera vez las proas con cuello de cisne o con 
cabeza de animal (628). e L parentesco de las embarcaciones de 
cuero es muy estrecho con las de papiro predinâsticos y con las 
de Mesopotamia; por ello y porque van asociadas a una creencia 
religiosa de los circulos culturales del Ifediterrâneo, tenemos 
que considerarlas como dsscendlentes de aquéllas.
Ademâs, es un hecho notable el que en numerosas oca- 
sionss las representaciones de barcos de cuero aparecen grabadas 
en monumentos megaliticos con representaciôn de barcos: Hané 
Lud, en Morbihan; Pierres-Platas, en Locmariaquer; Mané-Kerioned, 
Carnac; Mané-Roullarde, Trinité sur Mer; Petit-Mont, Arzon; y 
finalmente. Le G a i m  méridional de Bernenez-en-Plonéc'h, en Fi­
nis terre (629).
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Todoa estos hechos nos ponen de manifiesto que los 
miembros de la oultura megalltica se desplazaron por el Océa­
no Atlântico en embarcaciones de cuero, y que éstas fueron el 
eficaz medio de difusién de esta oultura tan extendida. Es 
inûtil pretender determiner cuânto tiempo fue necesario a es­
te pueblo para dominar la fachada atlântica de Europa, pues 
aunque podriamos calcular el tiempo invertido en el deaplaza- 
miento material, no sabemos con eractitud cémo fue este des­
plazamiento, ni en su direccidn, ni en sus detenciones tempo­
rales.
la embarcacidn de cuero, segdn podemos ver, llsgd al 
Atlântico en la época del Bronce I seguramente, y pervivid du­
rante muchos siglos sin ningûn camblo apreciable, Con la lle­
gada de los romanes hubo una séria transformacidn en el barco, 
que la permitid llegar hasta nuestros dlas bajo la forma de 
los ourraghs irlandeses y los coracles galeses (630 ),
Al iguel que otros modelos indlgenas, el barco de pie— 
les cosidas acusd el desarrollo de la carpinterla naval. El pri­
mer paso fue la instalacidn de un tronco como quilla, lo que 
aoabd con la adaptabilidad del barco al oleaje, pero permitid 
la instalacidn de maderas en la estructura, quedando ésta for- 
talecida. A continuacidn se fue sustituyendo el armazdn de mim­
bre por planchas de madera (631). EL ûltimo paso fue la desapa- 
ricidn de las pieles para dar lugar a la instalacidn de plan­
chas de madera delgadas sujetas unas a otras mediante un oosi- 
do con cuerdas -testimonio irrefutable del origen de este tipo
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■de embaixsacidn-. Esta evoluciôn quedô ratificada por el ha— 
llazgo, en la isla de Als, de una embaroaoidn fechada a media- 
dos del s. IV a.C., en la que una plancha constituye el fondo 
y dos tablas los latérales; los orificios por donde pasaban las 
cuerdas estaban tapados con résina (632). En determinados oa- 
303 no desaparecieron las pieles, sino que slmplemente las plan­
chas de madera sustituyeron al mimbre. En el primer caso se lie— 
gô a un modelo de embarcaciôn generalizado en todo el Imperio 
Romano, muy diflcil de diatinguir de los modelos évolueionados 
a partir de las bareas del litoral; es decir, se llegô a un sis- 
tema de construooiôn bastante uniforme entre los indlgenas da 
cada una de las provincias occidentales del Imperio, De ahl que 
no nos extraBe la afirmaciôn de Eatrabôn al comunicamos que 
los indlgenas estaban abandonando sus sitemas de construcciôn 
naval (633). En el segundo caso, el mantenimiento de pieles re- 
cubriendo el casco facilité la pervivencia de estos modelos a 
lo largo de la Edad Media, época en que estén perfectaraente do- 
cumentados (6 3 4), y su llegada hasta nuestros dlas, por ejemplo, 
bajo la forma de kaiaks, o de los ourraghs irlandeses.
e) Embarcaciones piratas
Sobre actividades pirâticas en la EspaBa Antigua so- 
lamente tenemos la breve r e ferenda de Eloro (635). Ho sabemos 
a qué tipo de barco se refiere con si término de "embarcaciôn 
rûstica", pero heraos de suponer que se trataba de un modelo mds 
fuerte y grande que todos los que hemos visto hasta ahora, por­
que de otra manera los habitantes de las Baléares no se hubieran
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atrevido a atacar a la flota rociana (636), Ho tenemos datos 
para sabor desde oudndo este pueblo se dedicaba a la pirate— 
rla, y aunque los argumentes ex sllentio no deben ser vdlidos 
por si solos, en esta ocasldn podemos pensar que no 39 remon— 
tarla rads allâ de la caîda de Cartago (primavera del 146 a.C.), 
Lo mâs probable es que esta actividad comenzase con la allanza 
entre Sertorio y  "los piratas Clllclos que se instalarlan en Ba­
léares.
Los habitantes de las Baléares no destacaron en el 
mundo antiguo por sus actividades marineras; si se dedicaron 
a la navegaciôn, lo debieron hacer de una manera bastante prl- 
mitiva. Por ello pensâmes que las embarcaciones piratas no de­
blan ser de cardoter puramente indigena, sino imitacionos, tal 
vez locales, de modelos oartaglneses o romanes. Su falta de 
tradicidn naval las irapedla adquirir una técnica desarrollada, 
por lo que sus embarcaciones no pasaron de ser "rûstioas", o 
dloho de otra forma, nunca llegarOn a pasar de meros ensayos ds 
construcciôn navel.
Tal vez esté relacionado con este tipo de embarcacio­
nes baleâricfts un extrafïo barco mercante representado en un va- 
ao de cerdmica ibérica de Liria (637) (fig. 60 ). Este vaso va 
decorado en sus cenefas; en la principal hay una escena de ca- 
cerla de ciervog, en la que los cazadores son apoyados desde 
el mar por una embarcaciôn de la que sôlo conservamos un extre­
me (638). EL fondo del barco es piano; sobre ôl hay una eope— 
cie de red, dos jabalinas y un escudo; la borda parece baja. 
Hacla la mitad del fragmento que tenemos aparsce un braso ver—
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tical que podrla representar un mdstil; a la derecha hay un 
puente sobre el que van situados los tripulantes, de los cua- 
les se ven tres cabezas; mds a la derecha, ya en el extreme, 
hay un guerrero protegido por su escudo en actitud de lanzar 
su jabalina. Por debajo de este puente se ve de nuevo la bor­
da, y entre ambes llneas queda un espacio que tal vez represen­
ts una especie de bodega en la que hay colooados unos objetos, 
o tal vez personas (639 ). Es muy diflcil adivinar cômo es en 
realidad este barco, dado ademds que no poseemos mds que una 
parte del mismo. Pero incluso el fragmente que conservamos pré­
senta varias difioultades de interpretaciôn: iCudl es el carga- 
mento de este barco? iCômo es posible una borda tan baja? iQuê 
représenta el trazo grueso vertical? iDônde estdn colocados 
los tripulantes? Sobre el puente sôlo emergen sus cabezas; por 
debajo parece que hay un vano, &dônde estdn, pues, sus cuerpos? 
La embarcaciôn no puede ser comparada con les que hemos visto 
hasta ahora de fondo piano, pues es de tamaflo considerablemen­
te superior, si tenemos en cuenta la proporciôn del barco con 
respecto a las figuras humanas. Tel vez no se trate de una na­
ve de fondo piano y baja borda, sino de un mercante mui^ csrga- 
do. Sin embargo, esta Interpretaciôn tiens un gran inconvénien­
ts: el perfil de la proa o de la popa parece estar perfeotamen­
te acabado, y no da la sensaciôn de continuar bajo el agua. Se— 
guramente tenemos que ver en ella un modelo grande de fondo pia­
no, del tipo de la embarcaciôn de Blackfriars, encontrada en 
el Tâmesis (640),
En cuanto al sistema de representaciôn, no hemos en—
•contrado mâs parai elos que el de un barco caercante de un vaso , 
de Chipre, fechada hacia el 1200-1100 a.C. (641) (fig. ^  ).
En êl vemos un puente elevado sobre el que van dos personajes, 
una a cada lado de una llnea vertical -i,el mâs t il?- que divi­
de el barco en dos partes aproximadamente del mismo tamaflo. Por 
debajo del puente hay un vano extraordinarlamente parecido al 
del barco de Liria; en esta ocasiôn tenemos cuatro hombres 
afrontados en la "bodega”. Es también de destacar que en ambas 
representaciones hay un espacio nacizo comprendido entre la 
parte inferior del puente y la pared vertical de proa o de po­
pa -en el barco chipriota tampoco puede distinguirse si se tra­
ta de una u otra-. Sin embargo, este ûltimo barco no nos ayuda 
a solucionar ninguno de los problemas planteados por el barco 
de Liria, ya que tiene también baja la borda, el fondo algo me- 
nos piano que el de Liria, pero tampoco muy redondeado, la ll­
nea vertical (aunque en este caso au funciôn parece mâs clara), 
etc.; por otra parte, los personajes que hay sobre el puente 
van de pie, por lo que no podemos esperar, como en el de liria, 
que aparezcan sus cuerpos por la "bodega", y tampoco llevan 
cargamento, por lo que no nos solucionan el significado o colo­
caciôn de los elementos que hay a la izquierda de la llnea ver­
tical. Otra diferanoia es que la "bodega" del barco chipriota 
es corrida, mientras que la del vaso de Liria corresponde âni- 
0amente al puente de proa o popa.
Como conclusiôn podemos decir que el barco mercante 
de Liria no responds a los cânones de construcciôn naval indi­
gena; se trata por tanto de un modelo importado, seguramente
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•eon influenoias romanas; del mismo modo que los barcos piratas, 
deblan ser modelos importados, no rerla demaslado aventurado 
relacionar los barcos baleâricos de Ploro con el barco mercan­
te de la oerâmica ibérica de Liria.
B) LOS CONOGIMIEHTOS TECNICOS
Es imprescindible en un estudio como el nuestro tra— 
tar, al mènes, de rastrear los conocimientos técnlcos que uti­
lizer on los antiguos hispanos en su navegacién. Ciertamente es 
poco lo que se sabe y casi nunca aplicable a la totalidad de 
nuestra Peninsula. También es fâcll suponer que los conocimien- 
tos técnicos fueron aumentando con el transeurso del tiempo.
Hay cuatro factores naturales que influyen directamen- 
te en la navegacién; tres de elles son fenômenos ouya observa- 
ciôn conduce a la aplicaciôn material en la actividad nâutica; 
éstos son las corrientes, los vientos y los astres; el cuarto 
es la observaciôn del vuelo de las aves, que détermina en oier- 
ta manera los itineraries maritimes.
1. La observaciôn del vuelo de las aves
La observaciôn del vuelo de las aves tiene una manl- 
festaciôn doble, por una parte la orientaciôn y por otra la de- 
terminaciôn de itineraries.
La utilizaciôn de laa aves como medio de orientaciôn 
es un hecho docuraentado en el mundo antiguo. Cuando un barco ha
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•perdido au rumbo eg fâcil localiaar tierra liberando algdn 
ave; si la cogta eg visible, ella rnarcard la dirscciôn, si no 
lo es, regfesarâ a bordo. Un ejemplo évidente de esta utiliza­
ciôn estâ en la mente de todos: una vez que habla cesado el 
diluvio, Noé liberô un cuervo que regresô al Area. Siete dlas 
despuôs, Noé hizo un nuevo intente dejando libre en esta oca­
siôn a una paloma: el resultado fue nuevanente negative. Otros 
siete dlas dejô transeurrir Noé hasta enviar otra vez a la pa- 
lôma, que en esta ocasiôn regresô con una rama de olive. Una 
sémana mâs tarde volviô a salir la paloma, pero en esta oca­
siôn no regresô, por lo que Noé dedujo que ya habla emergido 
del agua alguna porciôn da tierra (642). AAn se conservan otros 
ejemplos, pero baste uno recogido por Plinio, quien afirma que 
los marineros de la isla de Ceylân, cuando haclan viajes, lle­
vaban consigo aves para orientarse (643). También los vikin- 
gos utilizaron este sistema de oriantaciôn segûn se deduce de 
las sagas de tres navegantes, Ploki, Faereyinga y Eirik; en la 
de Ploki, ademâs, se documenta la utilizaciôn de tres cuervog 
que fueron liberândose para aleanzar Islandia (644).
Vemos, pues, que la orientaciôn por medio de las aves 
es una prâctica comûn en pueblos dispares y, por tanto, no es 
diflcil supcner que existiese ya en las costas atlânticas duran- 
î te la Edad del Bronce.
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La determinaciôn de Itineraries oe consecuencia de la 
observaciôn de las corrientes migratorias que, aflo tras ano, lle­
van a cabo las aves. Este hecho no es do extraflar si tenemos 
en cuenta que entre las aves migratorias se pueden diatinguir 
dos grandes grupos, unas que utilizan casi exdusivamente el 
impulse del viento para desplazarse y otras que, afln aprovechan- 
do el viento, avanzan principalmente por el Impulse de sus alas. 
Estas ûltimas desarrollan extraordinarlamente los mûsculos pec­
torales y los de sus extremidades, por lo que son muy aprecia- 
das en la caza, como las enseriformes o galliformes. De esta for­
ma, los cazadores conooerian pérfectamente la estaciôn del aflo 
y la direcciôn en que vendrlan estas aves migratorias. EL inten­
te de seguir su curso séria un reto que cada aflo dejarlàn lan— 
zado y que en algôn momento los pueblos de cazadores decidirlan 
aceptar. Este debiô ser un importante sistema para el descubri- 
miento de nuevas tierras; asl, J. H o m e l l  piensa que es muy pro­
bable que tanto Islandia como las islas Faroe fueran alcanzadas 
en numerosas ocasiones por viajeroa que siguieran deterrainadas 
rutas migratorias. De entre ellas destaca dos: una que se puede 
seguir desde Escocia e Irlanda directamente hasta el 3E. de Is­
landia, y otra que une el N. de Escocia -punto de uniôn de am— 
bas rutas- con Noruega, a la altura de Molde y Ghristiansud 
(645).
3i t e n m o s  en cuenta que las rutas migratorias de las 
aves coinciden en la mayor parte de las ocasiones con las direc- 
ciones de los vientos reinantes en la estaciôn migratorla, el 
estableciniiento de los itineraries se llevarâ a cabo con relati—
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va faoilidad en barcos impulsadog por una vela. ^
Es necesario tener en cuenta que este sistema sôlo 
tiene validez en navegaciones de altura, pues en cualquier otro 
caso serâ mucho mâs segura la navegaciôn de cabotaje. Sin embar­
go, como afirma Bernis, "hacer una tipologla de corrientes migra­
torias no tiene gran interés, pues oaben infinidad de posibili- 
dades, que da hecho se cumplen en multitud de casos" (646), aun­
que normalmente las corrientes migratorias sa cinen a la confi- 
guracidn de los continentes y dependen de los elementos atmosfé- 
ricos reinantes en las épocaa de migraciôn ( 647 ). Por ello po­
demos observer una coincidencia grande entre la direcciôn de los 
vientos, la llnea costera y determinadas corrientes migratorias, 
Sin embargo, a pesar de esto, se dan también traveslas directes, 
comprobadas por elanillado de las aves, entre Irlanda y la Pe­
ninsula Ibérica, lo que junto a la intervenciôn de los vientos, 
posibilita teôricamente la navegaciôn de altura entre ambas cos­
tas (648 ), A estas traveslas directas se refiere H o m e l l  cuando 
afirma que las islas Faroe e Islandia pudieron ser alcanzadas 
en numerosas ocasiones (649).
El complejo sistema migratorio en Europa esté bastan­
te simplificado en la obra de Palmén (650), aunque -y precisa- 
monte por ello- su mapa de las principales rutas migratorias 
en Europa puede s e m o s  de utilidad (651 ), a pesar de que Hornell 
ha eliminado una parte bastante importante para nosotros, la de 
las traveslas directas entre Irlanda, Bretana y el NO. de la Pe­
ninsula Ibérica (652),
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2. El conoclmiento de los vientos
Intiiaamente ligado a la observaciôn del vuelo de las 
aves estâ el conoclmiento de los vientos. La observaciôn de su 
comportamiento tiene una consecuencia téonica en la construc­
ciôn naval: la instalacidn de la vela. Desconocemos cuândo ha— 
ce su apariciôn en nuestra Peninsula, pero caben dos posibili- 
dades: que fuera traida del exterior o que fusse inventada aqul. 
Estas dos hipôtesis ae enmarcan dentro de un problems iftds gene­
ral que es el del invente de la vela; para unos tuvo lugar en 
un lugar y momento determinado y desde alll se extendiô por el 
reste del mundo conocido. Para otros, se trata de un invente 
mftltiple tanto en la geografla como en el tiempo. Bi cualquier 
caso, nuestra opiniôn es que si la vela no fue traida del exte­
rior a nuestras costas, al menos cobrô un impulse definitive 
con una oleada de marineros venidos del Mediterrâneo Oriental 
que tralan un caraoterlstico ritual funerario: los construeto­
res de mégalités.
Sin embargo, no poseemos ninguna representaciôn de 
vela en embarcaciones indlgenas hasta época romana (653), a 
menos que los trazos cruzados que encontramos sobre algunos 
baroos del petroglifo de Borna sean, como quiere P. Alonso, cl 
mâstil y la verga (654). Ya hemos adelantado que los barcos 
de cuero debieron tener la posibilidad de llevar una pequefla 
vela hecha, seguramente, de cuero, y aunque no tengamos nin­
gûn testimonio de ello, si lo conservamos en las embarcacio­
nes donde pensâmes que estâ el origen de la embarcaciôn de
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cuero, S3 deair, en lag repregentaciones rupestres predindati- . 
cas (655).
Eg, pueg, pregumible que el uso de la vela se généra­
it zara en la Penlngula Ibérica a lo largo del période de tiem- 
po corregpondiente al Bron.ce I. Degde entonces debid mantener- 
ge, aunque la primera referencia que tenemog sobre la utiliza- 
oidn del viento no la enoontramos haata la Ora Maritima (655 ).
Una vez qua ge freouentaaon tanto lag cogtaa medite- 
rrdneaa como lag atldntioas, gerla fdcil determiner log itine- 
rariog marinos aproveclaando la direccidn de log vientog reinan- 
tes en cada estacidn del ado.
3. B1 conoolmiento de lag corrienteg
No podemos egperar un profonde conooiiniento de lag 
corrienteg en un pueblo culturalmente poco desarrollado, ni gi- 
quiera que en una determinada medida las cori'ienteg fueran con- 
secuencia de la direccidn de log vientos, pero la prdctica de 
la navegacidn leg permitirla obgervar que en ocagiones el avan­
ce de la embarcacidn ae vela facilitado, y que sistemâticamen- 
te coincidla con la direccidn en que soplara el vicnto. Asl, 
pues, el raarinero acabarla deduciendo quo tanto el viento como 
lag corrienteg marinas le facilitaban au navegacidn, y, por con- 
aiguiente, las rutas que ge pusden rastrear por medio de log tes­
timonies arqueoldgicog coinciden con la direccidn de log vien­
tog y lag corrienteg.
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Los itinerarios maritimes pueden reconstruiras con 
facilidad a partir del mapa de los vientos y eorrientes pré­
dominantes en el Hediterrâneo Occidental y en las costas euro- 
peas del Atlântico (mapa 6 ).
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'4. Los eonoclmlentoa astrondmicoa
Haoe ya unoa aSos que la inveatigacidn inglesa se ha 
dedlcado con mayor o menos intensldad a deacifrar los posibles 
conocimlentos astronômicos que encierran las oonstrucoionas me- 
gallticas, y el resultado es, por el moments, aatisfactorio, 
ültimamente, ademâs, los anâlisls estrictamente matemâticos es- 
tén siendo aceptados por los arqueôlogos, lo que proporciona 
uûa seguridad en la fiabilidad de los estudios a los investiga- 
dores no iniclados en ciencias e%aotas (657).
Los estudios sobre la astronomla megalltica tomon au­
ge a partir de la obra de A. Thom (658), quien tras muohos ahos 
de investigacidn, llegô a la conclusion de que los construoto- 
res de megalitos tenlan profondes conocimientos matemdticos, 
entre los que cabe destacar el compés y un sistema de medidas 
de longitud, cuya unidad fue bautizada con el nombre de "braza 
megalltica", equivalents a oinco pies y medio, aproximadamente 
ciento sesenta y oinco centimetres (559); un divisor de esta 
unidad son los 2'75 pies, conocido con el nombre de "yarda me­
galltica", con algo mâs de oohenta centlmetros de longitud.
A partir de las obras del doctor Thom, otroa inves- 
tigadores se han dedicado a analizar los posibles conooimien­
tes astronômicos de los constructores de megalitos. Asl, el 
doctor Hawking llegô a la conclusion de que el conjunto mega- 
lltico de Stonehenge no era un santuario solar, como se venla 
tnterpretando hasta entonces (660), sino un observatorio espa- 
cial capacitado para predecir eclipses y medir el tierapo, basa-
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do en un oiclo de oincuenta y eels ados, a los que ae corres- 
pondlan los oincuenta y seis vanos que hay alrededor del monu- 
aento (651).
Posteriormente se han ido utilizando las conclueiones 
en una serie de libros y articules (°62), qua culminan con un 
libre de J,E. Wood publicado en 1978, en el que se haoen coiapren- 
sibles al pûblico no especializado los anélisis matemâticos de 
Stonehenge realizados por A* Thom y se da una visiÔn general del 
conjunto del yacimiento y de los conocimlentos astronômicos en- 
cerrados en el megalitlsmo (663),
Para nuestro estudio es importante el saber que los 
navegantes megallticos tenlan la capacidad de orientarse por las 
estrellas y I03 conocimlentos suflcientes para toraar latitudes.
Lo que no podemos saber es si realmente navegaban por la noohe 
y si determinaban puntos por medio de la latitud; porque, de 
hecho, a pesar de los desarrollados conooimientos astronômicos, 
eu capacidad nâutica segula siendo escasa, Por otra parte, no 
teneraos la seguridad de que en la Peninsula Ibérica la astrono­
mla megalltica estuviese tan desarrollada como en Bretaha o en 
las Islas Britânioas, y, ademâs, los conocimlentos de los navi­
gantes megallticos no pusden hacerse extensibles a la totalldad 
de la Peninsula, ya que en muohos lugarea no habrla existido el 
menor tipo de contacte, y, por tanto, de influencia. Sobre los 
lugares en que no hubo presencia megalltica no tenemos ningûn 
tipo de docuraentaciôn para rastrear sus posibles conocimlentos 
técnicos de navegaciôn.
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•5. Huevos elgaentoB en la Gonalderaoifln del origan del megali- 
tiamo.
KL anâlieis de los conooimientos técnicos en la nave— 
gaciôn indigene prerromana nos sitda ante un apasionante proble­
ms de la prehistorias el origen del megalitisrao. Wo pretendo zan- 
jar dicho problems, pero tampoco puedo permitir que las pâginas 
anteriores queden estériles, cuando pueden servir para ahondar 
en el conocimiento del origen del mencionado fenômeno.
Hemos visto asooiados a la difusién del megalitismo 
por la fachada atlântica dos importantes oleraentos: por una par­
te, el barco de cuero, y por otra, los conooimientos astronômi- 
003.
El barco de cuero es el medio que permit!é la expan­
sion de la oultura megalltica desde la Peninsula Ibérica hasta 
la Escandinava. Las razones que dâbamos para afirmar êsto las 
hemos desarrollado en este mismo capitule en el apartado A, 3 
d. Alll mismo ponlamos de manifiesto qua el origen de este ti— 
po de embarcacidn lo encontrâbamos en las repregentaciones ru- 
pestres de Nubia. Los ejemplos mâs parecidos entre las embarca- 
ciones de cuero y las nubias son:
N.K. 32 (6 6 4) (fig. 6 3 ), representaciôn de très bar- 
cas "grabadas con fuerte llnea piqueteada... todas de la misma 
estructura..• La mayor lleva I6 remos; la raediana, 13» y la 
mener, IO... Una lleva el timén ovalado. 3on barcas de tipo V 
(655) de cronologla predinâstica y do la cultura de îlagada"
(666).
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K.O, 5 (657 ) (fig. 64 ), con junto dd animales, barcas 
y hoabres. En el centro de la representaciôn hay una bares, "de 
alta proa y curvada pops, sobre la cual parece indicarse un ga— 
llardete; tal vez en la proa llevaba una mdscara de animal seme- 
jante a una gacela". Pertenece al tipo II. (668).
K.M. 7 (669) (fig. 65): "Gran barca con proa y popa 
altas. Sobresale la popa curvada hacia adelante, de la que sals 
un timôn con pala redonda. En el interior de la quilla se levan- 
tan quince remos que terminan en pala redonda... la quilla de la 
nave es plana y permits clasificar esta nave dentro del tipo IV" 
(670 ).
K.M. 8: (fig. 66 ) Barca similar a la anterior} "va­
riante de las barcas del tipo 4 Ô 5 de las que debid derivarse" 
(671).
K.A. 5 (672) (fig, 67 ): Oonjunto en el que hay repre­
sen tadas seis embarcaciones de los tipos I y 4 (673).
K.A. 12: (fig. 68 ) "gran friso de barcas... 3e puedon 
contar hasta 13 embarcaciones de diverse tamaflo. Todas ellas 
son del tipo 4, propio de la dpoca predindstica final y, sobre 
todo, de los tiempos del Imperio Antiguo" (674 ),
K.A. 17; K.A. 23 y K.A. 25: (fig. 69) barcas del tipo
IV ( 675 ).
K.G, 7 (676 ) (fig. 70) "barca de tipo antiguo, con 
popa y proa altas, casi verticales y quilla plana del tipo IV"
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( 6 7 7 ) .
En esta extracto vemos que predominan las embEtrcacto­
nes del tipo 17, aunque tambiên las bay del II y del V. 21 tipo 
n  se desarrolld a lo largo de la cultura de ITagada I y II, y 
de los mâs avanzados tiempos predindsticos. En cronologla abso- 
luta séria un psrlodo de tiempo comprendido entre el 4000 y el 
3200 a.G. (678).
EL tipo IV fue, seguramente, comdn al final de la cul— 
tura de Nagada, y segdn Winkler debla ser originario del Asia 
Mener Meridional (679).
Sobre el tipo V podemos decir que pertenece a una cro­
nologla similar al tipo IV, pero perdura a lo largo del Imperio 
Antiguo (680).
De estos hechos hay que destacar el origen oriental 
de algunos modèles (68l), lo que puede verse confirmado por la 
normal!zacidn del comnroio entra Biblos y Egipto, con anterio- 
ridad a la épooa dinâstica egipoia (682), lo que quedarla refle- 
jado en una interesante interpratacidn del mito de Osiris, se- 
gdn la cual el descuartizamiento de Osiris representarla el 
desmembramiento de Egipto, e Isis porsonificarla la reunifica- 
cidn, precedents de la costa do Siria, concretomente de Biblos} 
con lo que la loyenda aludirla a hechos histdricos ocurridos 
en âpoca predinâstica ( 683).
En cualquier caso, lo que parece évidente es la asi- 
duidad de contactes entre la costa oriental loi t'editerrâneo y
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Egipto desde mediados del IV milenio, lo que posibilita el in- ■ 
tercambio de conocimientog nduticos, y por tanto los raismog ti— 
pos de embarcaciôn (604 ).
La fecha en que tenemog ya documentados estos tipos 
de baroos coincide plenamente con el calcolltico palestiniense, 
es decir, con el megalitismo de Transjordania y Palestina (685),
El segundo de los elementog a considerar que propo— 
nlamos al principio era el de los conooimientos astronômicos.
Nos résulta arduo aceptar que el désarroilo astronô— 
mico de los monumentos megallticos de BretaHa y fundamentalmen- 
te de Inglaterra sea consecuencia de un conocimiento adquirldo 
In situ; por el contrario, consideramos que los conooimientos 
astronômicos del megalitismo occidental son la manifestacidn del 
desarrollo de una astronomla en gestacidn que egtaba teniendo lu— 
gar en Palestina y Transjordania al final del IV milenio, y cuyo 
mdximo esplendor tendrla lugar la astronomla babildnica. Con esto 
no queremos decir nada ajeno a lo siguientes el megalitismo de 
Palestina y Transjordania va acompafiado de una astronomla naclen­
te; el desplazamiento del megalitismo hasta el Atlântico va enri- 
queciendo los conocimlentos gracias a la necesidad de aplicar esa 
astronomla, y el mâximo exponents de tal desarrollo es el extraor- 
dinario monumento de Stonehenge; por tanto la astronomla "europen" 
del BI viens con el megalitismo y con él desaparece. En Oriente, 
por el contrario, los conocimlentos astronômicos no desaparecen, 
sino que se van transmitiendo y enriqueciéndose con el paso 
de unos y otros pueblos, hasta alcanzar su mâximo esplen-
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"dor en la astronomla babilônica, que encontrarla, pues, sus 
ralces en la megalltica.
Toda esta argumentacidn nos permite ahondar en la hi- 
pdtesis del origen oriental del megalitismo (6 8 6 ), apoyada, 
ademâs, por otros aspectos como el origen oriental de los sis- 
temas de irrigaciûn empleados en el megalitismo peninsular, e x -  
puesto por Schule en un magnlfico artloulo, en el que se estu- 
dia la expansiôn de los sistemas de regadlo a partir del Prdxi- 
mo Oriente (687 ).
Asl pues podemos formuler que el megalitismo del ICe- 
diterrâneo y del Atlântico es consecuencia de la expansion ma­
ritima de un sistema cultural originario de Palestina y Trans- 
jordania, compuesto por una serie de elementos entre los que 
se pueden rastrear los siguientes:
12. Un nuevo sistema religiose fundamentado en el 
culte a los astros, y especialmente al sol; y en una fuerte 
creencia en la vida de ultratumba.
22, Una arquitectura monumental religiosa con una do— 
ble manifestaciôn en santuarios-observatorios y en construccio- 
nes funerarias de tipo colectivo.
3®. Unos conooimientos nâuticos escasamente desarro­
llados, pero basados en un tipo de embarcacidn construlda con 
los materiales propios de cada uno de las regiones por donde pa- 
3an ( 688 ) y propulsada a remo y seguramente tambiân a vela.
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4®. Unos conooimientos astronômicos que si en su lu- - 
gar de origen no eataban excesivamente desarrollados, permitie- 
ron la acumulaciôn de experiencias que se ponen de manifiesto de 
forma magistral en Stonehenge.
5®. Un gran desarrollo de la agriculture fomentado 
por la construcciôn de canaies de regadlo.
50, La utilizaciôn del bronce al arsenic para la fabri- 
caciôn de armas.
Esta hipôtesis, aqul sucintamente expuesta, puede ver­
se confirmada por la existencia de un yacimiento intermedio en 
el que aparecen documentados los elementos que nos pusieron so­
bre la pista del origen oriental del megalitismo. Me refiero 
concretamente a los monumentos megallticos malteses.
Adn no se ha hecho un estudio, como los realizados en 
Stonehenge, en que se trate de determinar la posible funciôn de 
observatorio de los temples; sin embargo, parece indudable la 
presencia de un culto solar en la isla, del mismo carâcter que 
en los demâs circules megallticos (689), pero desde nuestro 
punto de vista, lo mâs impresionante son los grafitos de baroos 
aparecidos en el "Tercer Tempio" (690) (flg, 7i ), que guarden 
una estrecha relaciôn con las representaciones nubias (691) y 
con las atlânticas (692), pe esta forma, tenemos documentado 
un mismo tipo de embarcaciôn que se extiende desde el Oriente 
Prôximo hasta Escandinavia, dejando restes en Egipto» ÎLalta, 
Peninsula Ibérica, Francia y Gran Bretaha, que permit!ô el des­
plazamiento ds la cultura megalltica.
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-NOTAS AL GAPITÜLO OCTAVO
(541 ) César, de Bello Civili. I, 5i, 5: "Hoc initio oonsilio, 
toto flumine Hlbero nanis conquiri et Otobesam adduci 
iubent".
(542) Garcia y Bellido, "la navegacién ibérica...", p. 5l3.
(543) Avieno, O.H.. 503.
(544) César, B.Clv.. I, 54, 1.
(545) César, B.Civ.. I, 54, 2.
(546) En esa fecha tiens lugar la expadioién de Bruto por Lusi­
tania y en ella se seHala la existencia de este mismo ti-
?o de embarcaciôn en aquellos parajes (Estrabôn, III, 3,. )
(547) Apiano, Iber.. 91.
( 548) Cfr. suora.
(549) Ademâs, podemos ahadir que en la evoluciôn posterior de 
la navegaciôn se abandons la posibilidad de abatir los 
méstiles, lo que irla contra la funciôn anterior que tu- 
viera.
(550) Estrabôn, III, 2,3. Bescubrimos aqul la influencia de la 
romanizaciôn en la navegaciôn fluvial de la Bética. No 
debemos considerar este cambio de embarcaciôn como una 
evoluciôn normal dentro del ânbito indigene.
( 551) Estrabôn, III, 3,7. Es necesario sanalar que el sentido 
pleno de este pasaje no lo he encontrado en algunas de 
las traducciones empleadas. Errores de traducciôn cambia- 
ban el sentido del texte; asi, por ejemplo: "Antes de la 
expediciôn de Brôutos, no tenlan mâs que barcas de cuero 
para navegEir por los estuarios y lagunas del pais; pero 
hoy usan ya de bajeles hechos de un tronco de ârbol, aun­
que su uso comûn es rare". (Garcia y Bellido, Espana y 
los esoanoles hace dos mil anos, segôn la geogrâfia de 
Strabôn. Madrf3% 1945, p. 136), donde puede xnterpretar- 
se que el uso de la piragua monôxila es un avance frente 
a la embarcaciôn de cuerom y cuya utilizaciôn va en aumen- 
to.
( 552) Avieno, O.M.. 98-102.
( 553) Tito Livio, ECVI, 45.
■(554-) Cfr. Garcia y Bellido, "La navegaciôn ibérica...", p.
538.
(555) Garcia y Bellido supone que los lusitanos huyeron en los 
bareos de cuero de los que hemos hablado enteriormente 
("La navegaciôn ibérica...", p. 536).
(556 ) Cfr. Diôn Casio, T Œ T f l l ,  53.
(557) Flore, I, 43.
(558) Cfr. H.A. Ormerod, Piracy in the Ancient World. An Essay
on Mediterranean History. Chicago. i9b7. n. 27.
(559 ) Corpus VasorunHlspanorum. Cerémica del Cerro de 5. Mi­
guel. Llria. CSiC y Diputaciôn Provincial de Valencia, 
1954, p. 57, fig. 42 y Lâm. L U ,  a.
(560) Corpus Yasorum Hispanorum. p. 125, nS 638,
(5 6 1) Sobre el casco do plumas, cfr. P. Jordé, "Los tocados de
plumas en el Arte rupestre levantine", Zephyrus. Xïl, 
IKII, 1970-71, p. 35-72, donde pueden enconxrarse para- 
lelos muy interesantes. Sin embargo, los tocados de plu­
mas de las pinturas rupestres son mucho mds antiguos, a 
pesar de la baja cronologla que defiende el Dr. Jordâ en 
su artloulo.
(562 ) Este hecho parece évidente por la direcciôn de las jaba- 
linas lanzadas desde el banco de la izquierda.
(563) De haber representado su escudo, el artista habrla tapa- 
do la Imogen del guerrero de la derecha. Tal vez sea mâs 
acertado -a la vista del guerrero de la otra embarcaciôn 
que tampoco va arnado- pensor que es un tripulente en- 
car gad o de las maniobras durante el ataque; sin embargo, 
su posiciôn no es la mâs idônea} en este caso hemos de 
interpreter que no hay timôn, y que la direcciôn se con­
signe mediente la utilizaciôn o no de los remos de una 
banda.
(564) Corpus Yasorum Hispanorum. p. 125, n® 637.
(565) Garcia y Bellido, "La navegaciôn ibérica...", p. 542.
A esta hipôtesis hay qüe afiadir que segôn la Geografla 
General del Reino de Valencia (Tome Prov. de Alicante, 
p. 75 y I07l) embarcaciones de este tipo y con esa arbo- 
ladura atSn se utilizan en las lagunas costeras valencia- 
nas (citado en el Corpus Yasorum Hispanorum. p. 57).
(566) Garcia y Bellido, "La navegaciôn ibérica...", p. 540- 
541.
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(567) Cfr, F. Alonso Romero, Relaciones atldntioas.... p. 65 
y 67.
(568) Corpus Yasorum Hispanorum. p. 125, n® 639; p. 78, fig. 87 
y lâm. LXIÏI, 15.
(56g) En el Corpus Yasorum Hispanorum. p. 78, se afirma : "... 
por enoima de los trlpulantes hay un trazo ourvo que 
a Causa de la rotura del vaso no puede identificarse".
Pero llneas mâs arriba leemos: "Becoraciôn: cuatro reme- 
roB sobre barca de la que sôlo pueden verse la popa y par­
te de la cubierta". Podrla tratarse efectivamente de la 
popa, pero la posiciôn de los rémérés nos estâ indicando 
que lo que vemos es la proa, pues no bay que d v i d a r  que 
la posiciôn de los remeros es contraria a la direcciôn 
del barco.
(570) Esto parece évidente si tenemos en cuenta el texto de Es­
trabôn, II, 2, 3, anteriormente citado, segûn el cual en 
el Guadalquivir no aparecen las barcas de maderas ensam- 
bladas hasta la dominéeiôn romana.
(571 ) Cfr., por ejemplo, Garcia y Bellido, "La navegaciôn ibéri­
ca...", p. 538- 540.
(5 7 2) Cfr. Corpus Yasorum Hispanorum. p. 125, n® 636; p. 48,
flg. IÏ7
(573) Corpus Yasorum Hispanorum. p. 48.
(574) F. Alonso Romero, Relaciones atlânticas.... p. 1O7 . El pe- 
troglifo de Borna es un "tlpico ejemplo de grabado de épo— 
oa reciente", segûn A. de la Pefia Santos y J.M. Vézquez 
Varela, Los petroglifos gallegos. La Coruna, 1979, p. 103, 
porque présenta motives cruciformes, considerados oomûnmen­
te como tardios (p. IOO), lo que no élimina la posibilidad 
de que el reste sea verdaderamente antiguo.
(575) F. Alonso interpréta dichas cruces como esquematizaciôn
de cuerpos humanes (Relaciones Atlânticas.... p. 107). Cier- 
tamento hay una gran variedad de cruces,por lo que se pue­
de penser que representan cosas distintas, de tal forma 
que en unas ocasiones tengamos que ver hombres, en otras 
mâstiles, o incluse adomos. Lo mâs probable es que sean 
incisiones posteriores.
(576 ) No se puede apreoiar con claridad si es el remate posterior 
o si por el contrario el trazo del casco continûa nâ.s allâ 
de esta llnea perpendicular con una pequeHa curvatura en 
forma de S.
(577 ) Relaciones Atlânticas..., p. 127. Tampoco nos parece acer- 
tàdo explicar el dlferente tamafio de las embarcaciones adu-
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ciendo un sentido de perspectiva en el autor (Ibidem, 
p. 135).
(578) F. Alonso, Relaciones atlânticas.... p. 111, 125 y 127.
(579) Relaciones atlânticas..., p. 1l8.
(580) Relaciones atlânticas..., p. 123.
(581) P. Alonso considéra que hay una diferencia funcional en­
tre las de suelo ourvo y las de suelo piano. Estas ten- 
drlan mâs posibilidades de navegaciôn en el Atlântico, 
dada su mayor altura de borda y mayor capacidad. Su fun­
ciôn séria de transporte de hombres o mercanclas. Las
de fondo curvo estarlan destinadas a la pesca en rfas o 
cerca de la costa (op. cit.. p. 127).
(582) Se trata de un tipo de embarcaciôn muy frecuente entre 
los pueblos primitives; vâase C. Torr, Ancient Ships. 
Chicago, 1964, p. II8 .
' Por los escritores antiguos sabemos que se ertendla des— 
de la India (Plinio, VII, 2) hasta Hispania (Estr., III, 
2,3 y III, 3, 7), pasando por el Mar Negro (Jenofonte,
Anab.. V, 4, 11; Polieno, V, 23; Porfirogenitos. De ad-
mjnistr. imperio. 9,cita también monôxilas en el Dnieper), 
el Danubio (Amiano, Anab.. I, 3; Teofilacto, Historia;
VI, 9 ), el Delta del kilo (Heliodoro. Aethiop.. I. 31). 
Germanxa (Plinio, XVI, 75), el Elba (Veleio, II, IO7 ), 
el Rôdano (Polibio, III. 42 y Livio, XXI, 26), etc. Aris- 
tôteles (H. Anim.. IV, o, 6) se refiere al Kediterrâneo 
en generall
(583) Prâctioamente todos los autores que han tratado el tema 
de los orlgenes de la navegaciôn, coinciden en sehalar 
la piragua monôxila como la primera adaptaciôn que hace 
el horabre para poder navegar. El descubrlmiento es sim­
ple; la madera flota, y ante un peligro en el agua, to­
dos los animales procuran asirse a cualquier tronco arra 
arrastrados por la corriente. Vid, por ejemplo, R. de 
Loture, La navigation à travers les âges. Paris, 1952, 
p. 5. Casarlego. Los oeriplos de la AntxgPedad. Madrid,
1949 , P« 143. Ëtc.
(584) Estrabôn, III, 3, 7. Ademâs, la ônica piragua monôxila 
aparecida en la Peninsula, fue hallada en la laguna de 
Antela (Orense) en el aho 1902 (Cfr. Diez Sanjurjo,
"Los caminos antiguos y el itinerario XVII de Antonio 
en la Provincia de Orense". Bol. Comisiôn de Monum. de 
Orense. 43, 1902-5, p. 342).
(585) Estrabôn, III, 2, 3.
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(58 6) Cfr. C. Fox, "A "Dug-Put" Canoë from South Wales: With 
Notes on the Chronology, Tipology and Distribution of 
Monoxylous Craft in England and Wales", Antiquaries Jour­
nal. VI, 1926, p. 121-151.
(587) En Holanda se ha fechado una piragua, por medio del Cl4, 
que dio una antigUedad de 9000 ahos (Cfr Ph. van Doren 
St e m ,  Prehlatorio Europe. Londres, 1970, p. 19 5). En 
Italia apareciO una en el logo Lr.ccme (Brescia), rela- 
cionada con la oultura Polada, y por tanto fechable en­
tre i8C0 y 1450 a.C. Esta piragua tiene un extreme afi- 
lado y perforado que permite su arrastre o su anolaje 
(Cfr. L. Barfield, Northern Italy before Rome. Londres, 
I97l, p. 94). Ih Inglaterra han aparecido varies ejem- 
plares de piragua monôxila, fechados entre la edad del 
Bronce y la época romana. En el rlo Hene (Peterborough 
fue encontrada una piragua junto a cerdmica de ca. 700 
a.C. (Cfr. T.C. Lethbridge, Boats and Boatmen. Londres, 
1970, p. 121 )• En Francia, en el aiio 19 52, se hablan des- 
cubierto ya una veintena de embarcaciones mondxilas. En 
el Loira inferior, ooncretamgite en Ancenis, se encontrô 
una fechada en la Edad del Bronce y sus autores la cali- 
fican como una pequefla barca de rlo (p. 286). No hay c^ ue 
olvidar que para esa época hay ya importantes relaciot
ne8 marltimas en la Europe Occidental, para las que ha- 
cian faita verdaderos barcos (Cfr. P.-R. Giort y PiL. 
Niort, "La pirogue préhistorique d'Ancenis", BivLletln 
Archéologique, 1951-52, p. 285-288).
(588) Aviono, P.M.. 503; César, B.Civ.. I, 5i, 5.
(589) Garcia y Bellido, "La navegaciôn ibérica...", p. 5l3.
(590) Avieno, loo, cit.
(591) César, B.Civ.. I, 54, 2.
(592) Da hecho se conocen barcoc con un trabajo importante de 
carpinterfa en Yorkshire desde finales de la Edad del 
Bronce; vld. E.V. Wright-C.7/. Wright, "Prehistoric Boats 
fron North Fewiby, East Yorkshire", Proceeding of the 
Prehistoric Society. XIII, 1947, p. 114-138.
(593) Apiano, Iber.. 91.
(594) Estrabôn, III, 2, 3.
(595) Cfr. J.M, Blâzquez, Historia Econômica de la Hispania Ro­
mana. Madrid, 1978, p. o8-69.
(596) Tito Livio, XXXVI, 45.
(597) G o m u s  Vasorum Hispanorum. p. 57, fig. 42 y lém. LXI a.
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^(598) Diôn Casio, XXXVII, 53.
(599) loo, oit.
(600) G a r d a  y Bellido, "La navegaciôn ibérica...", p. 540- 
541. Igualmente en Corpus Vasorum Hispanorum. p. 57.
(60.1) Cfr., entre otros, E.V. y C.W. Wri^t, "Prehistoric Boats 
...", p. 114-138.
(602) Cfr. Romola y Anderson, The Sailing-Ship, Londres, 1947, 
p. 55-55.
(603) Cfr. Romola y Anderson, o p.cit. y C. Pcx, "A "Dug Out" 
Canoe...", p. 131.
(604) p. Alonso, Relaciones atlântioas.... p. 65.
(60.5) Parsalia. IV, 130-135.
(6 0 6) Cfr. P. Alonso, Relaciones a t l ^ t i c a s . ... p. 6 l. En esta
obra S3 enouentra un catâlogo bastante exhaustive con unas 
interpretaciones muy acertadas; nos servirâ, pues, da base 
para este apartado.
(507) Cfr. J. L ’Helgooach, "Les sepultures mégalitiques en Armo-
rique". Travaux du Laborat. d* Anthropol. Préhist. de la Eac. 
des Sciences de Rennes, 1965, p. 82-83.
(608) Cfr. P. Alonso, Relaciones atldntioas.... p. 163.
(609) Cfr. P. Alonso, Relaciones atlânticas.... p. 69.
(610) Plinio, IV, 16.
(6 11) Plinio, XXXIV, 156.
(6l 2) Plinio, VII, 56.
(6l 3) César, B. Civ.. I, 54, 2.
(6 14) Lucano, Farsalia, IV, 130-135.
(615) Solino, Brit.. XXIII
(616 ) César, B. Civ.. III, 13.
(617) Cfr. F. Alonso, Relaciones atlânticas.... p. 69.
(6 1 8 ) Cfr. F. Alonso, Relaciones atlântioas.... 2® parte, p.
197-249.
(619) Plinio, IV, 16.
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(629) Cfr. C.R. Laing, "A Greek ü n  'Trade with Cornwall", Cor- ' 
nlsh Arohaeology. 1968, p. 20 y C. Reid, "The Island o £  
Tc-fcia". Archaeologia. LIX, 1905, p. 231-288,
(621) P. Alonao, Relacionea atlânticas.... p. 73.
(622) Diodoro, 7, 22.
(620) Cfr., por ejemplo, M. Cary, "The Greeks and Ancient Tra­
de with the Atlantic", JH3. XLIV, 1924, p. 174.
(62+) Cfr,, por ejemplo, R. Dion, "La problème des Gassitèrides",
latomus. XI, 1952, p. 307.
(62?) Labor Gabâla Erenn. ed, y trad, de S. Macalister. Irish 
f ïerts Society, Part II, Vol. 35, Dublin, 1939. Pâg. l8i y 
221; Part III, Vol. 39, 1940, p. 5. Gitado por F. Alonso, 
Relaciones atlânticas.... p. 9 y 10, n. 6 y 7.
( 624) Cfr. L.V. Grinsell, "The Boat of Dead in the Bronze Age", 
Antiquity. XV, 1941.
(627) Cfr. M. y M. Almagro, Estudios de Arte rupestre Nubio.
- Madrid, 1968, fig. 218, 225 y È3V. Véase también, Ë. Lands-
trOm, Ships of the Pharaohs. Londres, 1970 y R.L. Bowen,
"Egypt's Earliest Sailing Ships", Antiquity, XXXIV, 1960.
( S 2 6 )  Cfr. R.D. Barnett, "Early shipping in the Near East", An­
tiquity. X X X n ,  1958.
(629) Cfr., entre otros: Pêquart et Le Rouzic, Corpus des signes
frayés des monuments megalitigués du Morbihan. Paris. 1927. . Breuil, "Quelques dolmens ornés du i.iorbihan", Préhisto-
rie. XIII, 1959, P.H. Giot y J. L'Helgonach, "Le d a i m  Me­
ridional de Barnenez-en-Plouéch (finistére), 1955", Bull. 
Soc. Préhist. Française. 54, 1957.
Sin embargo, E.A. Shee seHala, en términos géné­
rales, que los petroglifos incisos en monumentos mogallti-
003 suelen ser posteriores a la oonstruccién del monunen-
to; cfr. E.A. Shee, "L'art mégalithique de l'Europe Occi­
dentale", Actas de las I .lornadas de Metodologia Aplicada 
de las Ciencias Histérlcas. I, Santiago, 1975.
(630) Cfr. J, Hornell, "The Gurraghs of Ireland".M'sM 23, 1937, 
y del mismo autor: "British Coracles",M*sM ?2,'"1936.
(631) Como lo tenemos atestiguado en César, B.Civ.. I, 54, 2.
(632) Cfr. J. Homell, "Constructional parallels in Scandinavian 
and Oceanic boats construction",MMaM 21, 1935 y H. Shete— 
lig y H. Falk, Scandinavian Archaeo-iogy. Oxford, 1937.
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(633) Eatrabôn, III, 2, 3*
(634) Cfr., por ejemplo, I.ff, Rolleston, Mythe and Legends of 
the Celtic Race. Londres, 1911, p. 3 % ;  y también7 1 




(637) Cfr. Corpus Vasorum Hispanorum; p. 48. fie. 31; p. 125. 
ns 63b y lém. XLÏX.
(638) Tal vez la popa (Corpus Vasorum Hispanorum. p. 48), aun­
que os diffoil de precisar ya que no podemos establecer 
oomparaoidn con el otro extreme del barco.
(6 39) EL hecho do que la llnea que represents el puente no lle-
gue tan lejos como la llnea de borda hace descartar la 
idea de que se trate de una emharcaclén biireme del tipo 
âfraktos; hemos do pensar, pues, que se trata de un puen- 
te de proa o de popa.
(64O) EL barco de Blackfriars es de fondo piano y tiene sôlidas 
cuadernas sujetas con d a v o s .  Se fecha en el 3 . II d.O., 
y se relaciona con los barcos de los vénetos desoritos 
por César en B. Gall.. III, 13. Véase P. Marsden, A Ro­
m m  Ship from"Bfackfriar's London. Londres, 1962, p. 34-
(64.1) Cfr. Casson, Ships.. .. fig. 59.
(64 2) Génesls, VIII, 11. Para otras versiones de este mismo acon-
acontecimiento cfr. J. Homell, "The Role of Birds in Ear­
ly Navigation", Antiquity. XX, 1946, p. 142-149.
(643) NH, VI, 22. Esta pràctica debe situarse en el s. I a. C.
T7 H o m e l l , en el articule anteriormente citado, menoiona 
este sistema de orientaolén entre los hind60s del a. V a.
C. segûn 86 seHala en el Sutta Pitaka (cfr. T.'.v. Rhys Da­
vids, J.R. tottoop. Inst.. A b r O l  l899), y aduce otros 
ejemplos asl mismo interesantes, p. 143-144.
(6 44) Cfr. G.J. Marms, "The Navigation of the Norsemen", M'sM.
38, 1953, p. 128.
m2G 1
(645) J. Hornell, art, oit., p. 146.
(646 ) ?. Be m i a ,  Migraoiôn en aves. Tratado teôrioo y préctico. 
Madrid, 1966, p. 263.
(647) Cfr. Bernia, Migraciôn.... p. 262.
(648) Cfr. Bernia, Migraoiôn.... p. 298.
(649 ) J. H omell, "The role of birds in Early Navigation", An­
tiquity. XX, 1946, p. 146.
(69P ) J. A, Palmên, "Report on the Migration of Birds". Annual 
Report of the Smithsonian Institution for l392. p. 3?5-
(651) Este mapa esté repr-oducido por J. Homell, art. oit.. 
p. 147, faltândole la mitad occidental de la Peninsula 
Ibérica.
Homell. nrt. cit.. p. 147. Vid nuostro mapa 10. 
aon en e l l a né ténemos seguridad absolute de que es- 
tén representadas. Sobre esto véase la nota 565.
(6 5 4 ) Cfr. F. Alonso, Relaciones atlântioas.... p. 111, 125 y 
127. Véase también nuostra nota 578 •
(655 ) Cfr. M. y M. Almagro, Estudios de Arte Rupestre Hubio.
fig. 147, 173, etc.; B. LandstrPm. ^hips of the Pharaohs, 
p. 16; etc,
(656 ) Sirven como ejemplo los versos 175-177; 220, 234; 240;
385 y s. Ademâs hay constantes referencias a la presen­
cia de vientos, sus nombres, etc. Sin embargo, tenemos 
presents el problems que supone el determinar a qué épo­
ca se refieren o pertenecen cada uno de los pârrafos.
(657) ConfrAntese an este sentido la obra de E. Madingham,
Stone Circles and Standing Stones. Londres, 1975.
(658) A. Thom, "The Megalithic Unit of Length", J. Roy. Stat. 
300. A.. CXXV, 1962, p. 243 y 3.; Megalithic Sites ÿi 
Britain. Oxford, 1967; y especialmente. Megalithic lünar 
observatories. Oxford, 1971.
(659) El profesor M. Hammerton ("The Megalithic fathom; a sug­
gestion", Antiquity. XLV, 1971, p. 302), considéra que 
no se trata de una "braza", sino de la altura de una per­
sona, y que ello es causa de loa psquenos errores exis­
tantes en las medioiones de la longitud,
(660) Cfr., por ejemplo, N. Lockyer, Stonehenge and other Sto-
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ne M o n m s n t s . Londres, 1906; dentro de esta corriente 
estân tambi+n: Z, le Rouzic, Carnac: les monuments méga­
lithiques. Quimper, l897, P.R. Giot. Brittany. Londres. 
i960, etc,
(661) G.S. Hawkins, "Stonehenge Decoded", Nature. CO, 1963, p. 
3O6 y Nature. CCII, 1964, 1258; idem. Stonehenge Deo(^ 
ded. Londres, 1955, en este libre ae rscôgen ccmo apin­
dices loa dos articules de la revista Nature.
(662) Destacaremos los siguientes: R.J.C. Atkinson, "Wocnshi- 
ne on Stonehenge", Antiquity, XLj 1966, p. 212- 216; C,
A. Newham, The Astrônomiôâl Simifioance of Stonehenge. 
Leeds, 1972 y A.R. Thatcher, "The Station Stones at 
Stonehenge", Antiquity. L, 1976, p. 144-45. Estos très, 
autores han corregido determinadcs puntos de la teorla 
de Hawkins, y han llegado a la conclusién de que en Sto­
nehenge hay un doble observatorio lunar-solar.
(663) J.P, Wood, Sun. Moon and Standing Stones. Oxford, 1978,
(664) Seguimos la denominacién del inventario de M, y M, Al­
magro, Estudios de Arte Hupestrs Nubio. p. 33 7  e. N.K. 
32 significa: yacimiento de Nag Kolorodna, conjunte nd- 
raero 32,
(665) En la tipologla de las embarcaciones los autores sigusn 
el libro de R. Engelmayer, Die Felsgravlrungen In Dis- 
trikt von Sayala-Nublen Teil I, Die Scbiffsdarstelungen. 
"Ôsterreichische Altademie der Wissenschaftên. Philoso- 
phlsch-Historisoh Elasse", vol. 90. Viena, 1965, p. 60
y s. en el que se distingues doce tipos, que, cronolégi— 
camente, van desde la oultura de Nagada I a la época me—
dlevai.
(666) M. y M. Almagro. Estudios de Arte Rupestre Nubio. p. 74
fis. 34 y lém. XX, 2.
(667) K.O. yacimiento de Kher Oshiya.
(668) M. y M. Almagro. on.cit., p. 155. fig. 147.
(669) K.M. Kher ùîadik.
(670) M. y 
8.
M. Almagro. 00.cit.. p. 178. fig. 172 y lém. XX,
(671) M. y 
2.
M. Almagro. op.oit.. p. 178. fig. 173 y lém. XXIV,
(672) K.A. Kher El Aquiba.
(673) H. y M. Almagro. o p . cit.. p. 223 y 224, fig. 218.
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'(67+) M. y M. Almagro, op. oit», p. 299, fig. 225.
(675) M. y M. Almagro, op. oit., p. 232, fig. 230; p. 235, fig. 
236 y p. 237, fig. 23b.
(676) K.G. Kher Ghattaa.
(677) M. y M. Almagro, op.oit.. p. 259, fig. 268.
(678 ) Nagada I se sitûa entre el 4000 y el 3500, mi en. tras que 
Nagada II va desde el 3500 al 3200. Cfr., por ejemplo,
B.G. Trigger, History and Settlement in Lower Nubia.
New Haven, 1965. citada on M. y iJ. Almagro, op. oit.. p. 
20, n. 1 o S. Curto, Nubia. Novara, 1965, p. 21.
(679) H.A. Winkler, Rock-Drawings of Southern Upper Egypt, vol. 
I, Londres, 1938.
(680) Cfr. M. y M. Almagro, op.oit.. p. 296.
(681) B. LandstrPm, Ships of the Pharaohs. Londres, 1970, p.
16.
(682) Cfr. P .  Montet, Byblos et l'3,g;/pte. Quatre campagnes de 
fouilles k Gebeii; l921. 1922. 1923. 1924. ferïs. 19287 
Véase también H.J. Kantor, "The Relative Clironology of 
Egypt and Its Eoraign Correlations before the Late Bron­
ze Ago", en Ctoonolo.gles in Old World Archaeology, ed. 
R.W. Ehrich, Chicago, 1965, p. 6 y s., donde se pueden 
encontrar relaciones con otros puntos durante el mismo 
période predindstico. Sobre la aparicién de cerémica de 
Palestina en Egipto entre el 330U y el 3200 a.C., cfr,
W.F. Albright, The Archaeology of Palestine. Londres,
I960, p. 70.
(683) Cfr. por 3jemplo, J. Pirenne, Historié de la ciyilizacién 
del Antiguo Egipto. t. I. Barcelona, 1971, p. 57-61.
(684) Sobre la semejanza de las enbarcaciones nilétlcas y meso- 
potâmicas véase R.D. Ba m e t t , "E.arly Shipping in the Near 
East", Antiquity. XXKII, 1958.
(685) W.F. Albright divide el calcolltico en très otapas: Jeri- 
00 VIII, etc. entre el 4000 y el 3500; Gasuliense: 3700- 
33OO; Calcolltico tardlo: 34OO-3OOO ("Some Remarks on tha 
Archaeological Chronology of Palestine before about 1500
B.C.", an Chronologies in Old World Archaeology. Chicago, 
1965, p. 49). Para R. North ( "Ai’queologla Blblica", en 
Comontario Biblloo "S. Jerdnimo". t. V, Madrid, 1971, p. 
4'20) el calcolltico va, igualmente, del 4000 al 3000 a.C.; 
sin embargo, sitfla el megalitismo en 3I noolltico (7000- 
4000 a.C., Ibidem, p. 419). A.T. Olmatead (History of Pa­
lestine and Syria to Maoedonian Conquest, liicbigan, 1965,
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p. 24) considéra el megalitismo como fenômeno asociado 
al calcolltico. La investigaoiôn mâs reciento concede a 
arabos parte de la razôn, asl G.E. ^vright (Arqueologla 
Blblica. Madrid, 1975, p. 42 y s.) sitûa el téimàno an­
te quern del megalitismo hacia el 2000 a.O., aunque con- 
sideraqua sus orlgenes arrancan de finales de la Edad 
de la Pfedra, ca. 5000 a.O,
(6 8 6 ) Muchos autores consideran a Palestina y Transjordania
causa del megalitismo; serla ocioso haoer una recopila- 
clôn de nombres y obras, pero sirvan como ejemplo; A.T. 
Olmstead, on.cit.. p. 23 y 24, para quien, ademâs, la 
expansiôn forma un arco desde el N. de Africa y Malta, 
a travée de Portugal y Francia haata las Islas Britâni­
oas y Escandinavia.
(687 ) W. Schule, "Feldbewasserung in Alt-Europa", MM,
1967, p. 79-99. “ *
(688) En Egipto, por ejemplo, estân hachas de papiro (Lucano, 
Farsalia. IV, 130-135); mientras que en Eta’Opa se haoen 
de pieles cosidas (Plinio, IV, 16; XXXIV, l5o; VII, 56; 
César, B.Civ.. I, 54, 2; etc.).
(689) Sobre el megalitismo maltés, cfr. J.D. Evans, I-Ialta, 
Londres, 1959; aunque su cronologla debe ser revisada.
(690) p. woolner, "Graffiti of Ships at Tarxien, Malta", /nti- 
guity. XXXI, 1957, p. 60-67. La autora relaciona algu­
nos tipos con mercantes griegos, lo que es evidsntemsn- 
te errôneo, no sôlo por su escas parecido, sino también 
por la diferencia cronolôgica. Dado el conte^to en que 
aparecen y la forma hemos do considerarlas como embarca- 
cionss del mismo tipo que venimos estudiando hasta aho- 
ra.
(691) Las embarcaciones 28 y 35 de Wooinr tienen la misma for­
ma que la K.M. 7 de Almagro; pero la mayor exactitud se 
enouentra entre el conjunto K.A. 5 de Almagro y las em­
barcaciones 1,2 ,6 ,9 ,10,28,35,38, etc. de Woolner, donde 
el parecido es asombroso.
(692) El barco n® 28 de Woolner, y todos los que présentas una 
estructura similar en los grafitos de Malta, guardan un 
estrecho parecido a la embarcaciôn principal del petro- 
glifo de Borna. Las embarcaciones 2 y 6 de Woolner son 
casi idénticas a las b y c de la figura 27 de F. Alonso 
(Relaciones Atlântioas...T. Pero es innéeesario seguir 
comparando barco a barco, pues los très conjuntos de re­
presentaciones (Nubia, Malta y Atlântico europeo) res- 
ponden a una misma concepciôn de la construcciôn naval.
9. LA NAVEGACION PLUVIAL
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la navegaciôn fluvial en la Peninsula Ibérica, du­
rante la Edad Antigua, ha side ampliamente estudiada por A. 
Garefa y Bellido (693)» sin embargo, sus estudios se orienta- 
ban exclusivamente hacia la época romana, ya que se basaba en 
los autores latinos o griegos de esa época.
Pero résulta mâs interesante tratar de aplicar la 
informaciôn de los autores antiguos a un espacio temporal mâs 
amplio, para d a m o s  idea de lo que debiô ser la navegaciôn in­
terna indlgena a lo largo de toda la etapa histôrica a que 
nos dedioamos.
A pesar de esto hemos de adelantar que son escasas 
las novedades que se pueden aportar en este tema.
Los tipos de embarcaciôn indlgena son totalmente dis- 
tintos para la navegaciôn fluvial y la maritima. El tamaRo mâs 
pequeno de las primeras facilita la navegaciôn fluvial, de la 
que hemos de tener una concepciôn muy diferente a la actual, 
las pequeHas embarcaciones fluviales permitlan transporter pro- 
ductos oomeroiales y gentes de unas zonas a otras, por lo que 
los rlos cubrieron en la antiglledad una buena parte de los me­
dics de comunicaciôn.
Los grandes rlos de la Peninsula eran todos navega- 
bles, incluso admitlan embarcaciones destinadas a la navcga—
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oidn maritima en época romana; log afluentes permitlan la ne- . 
vegacién de almadlas, piraguas mondxilas y botes de cuero. Por 
los rlos mâs pequefios, algunos de ellos hoy secos, también po- 
dlan navegar estas embarcaciones indigenes.
la navegabilidad de los rlos espafioles en época roma­
na puede reconstruirse por medio de las citas que hacen al res­
pecte los autores antiguos, entre los que es necesario destacar 
a Estrabdn y Plinio. Esta extraocidn de fragmentes fus I'ccliza- 
da con extraordinaria maestria por A. Garcia y Bellido, al que 
seguimos en gran medida a lo largo de las pâginas de este ca- 
pltulo.
Dos problèmes fondamentales saltan a la luz al estu- 
diar la navegabilidad de los rlos peninsulares en el Mundo An­
tiguo. Por una parte, la falta de informaciôn; sirva como ejem­
plo el desconocimiento absolute que tenemos de rlos tan impor­
tantes como el Jftcar y el Segura. Por otra parte, la navegabi­
lidad no es una medida objetiva, por lo que la informaciôn no 
puede ser presentada sin advertencias previas. Quiere decir 
esto que, al no utilizar siempre los mismos criterios para de­
terminar la navegabilidad de un rlo, los resultados no son mâs 
que relativamente vâlidos. Si empleamos una barcaza para ver 
hasta ddnde es navegable el rlo Jucar, tendremos una distan- 
cia superior a la que nos darla un barco moreante por el Ta jo; 
lo cual no quiere decir que el J dear sea navegable en une dis-
tancia superior al Tajo.
)
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Teniendo en cuenta estos problemas, se puede al- 
oanzar une visidn nds objetiva de lo que debid ser la navega- 
oidn fluvial en nuestra Peninsula durante la AntigUedad.
A) LA rlAVEGABILIDAD M  LA VERTIENTE HEDITEaRlUîEA.
La informacidn que tenemos per los-autores antiguos 
de la navegacidn fluvial en la vertienta mediterrdnea es in­
ferior a la de la atldntica, y casi en su totalidad de dpoca 
romana.
EL dnioo rlo sobre el que sabenos algo es el Ebro.
La noticia mds antigua qua tenenos sobre navegacidn en el Ebro 
estd recogida per Avieno en la Ora Haritima, donde se dice que 
los productos eran transportados per el rlo (694).
Segdn Plinio, el Ebro era navegable hasta la actual 
Varea, ceroa de Logrono, lo que supone unos dos tercios de su 
curso total (695).
Tambidn sabemos que el rlo îîaenuba era navegable, pe- 
ro desconocemos en qué longitud (696).
No sabeiuos nada aceroa de los demds rlos de la vertien- 
te raediterrdnea; sin eabargo, sabecios que en la zona litoral, 
especialnionte en esteros y albuferas, se dio una navegaciôn que 
no pcû-r.ioa denominar laarltima, ni fluvial, Se trata de una nave­
gaciôn niirta emplsada por los Pescadores y oazadores de fauna 
lacustre (697).Esta navegaciôn estd atestiguada por Tito Livio,
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'quion afirma que Esoiplôn toraô Cartagena por la parte de la 
laguna gracias a una sugerencia hecha por ciertos Pescadores 
de Tarragona "que hablan recorrido la laguna en baroas o a pie 
cuando éstas tocaban fondo" (698). Es to queda corroborado por 
una pintura monôcroma de uno de los vasos de Liria, donde se 
ve una escena de combate entre dos baroas, bajas de borda, 
que se desarrolla probablemente en una albufera (699).
B) LA NAVEGABILIDAB EN LA VERTIENTE ATIANTICA.
La informaoidn que consejrvamos para esta parte es 
mueho mâs abundsnte.
De todos los rfos de la vertiente atldntica, el Gua­
dalquivir es sin duda el mds importante. Schulten lo denomina 
"rey de los rlos hispanos" (700). Es a âl al que prestan ma­
yor atencidn las fuentes antiguas (70i).
Estrabdn es el autor que nos ofrece mds datailes aoer- 
oa de la navegabilidad del rlo. Afirma en su Geografla que has­
ta Hispalis pueden llegar los baroos grandes, los psquenos has­
ta Ilipa y las bareas de rlo hasta Corduba (702). La fiabili- 
dad de la noticia es grande, pues las distancias no estân da­
das en estadios, sino que cita las oiudades hasta las que pue- 
den llegar los distintos tipos de baroos. En el mismo pôrrafo,
Estrabôn afirma que mds arriba, hasta Câstulo, el rlo déjà de
ser navegable. j
3egAn la noticia de Estrabdn, podemoa afirmar que 
la navegaciôn haata Hianalla haola de eata ciudad un verdade- 
ro puerto maritimo.
la navegaciôn haata Ilipa. actual Alcalâ del Rlo, 
no era difloil, puea aAn hoy ae dejan sentir en ella las au- 
bidaa del rlo ocasionadaa por la merea» Este fenômeno fue ob— 
a e ^ a d o  ya por Poaeidonio, quien habla venido a la Peninsula, 
hacia el aBo 100 a.C., con el fin de eatudiar el fenômeno da 
las mareas oceânicaa (7 0 $ .  Segdn Estrabôn, Poseidonio remon- 
tô el Guadalquivir hasta Ilipa y aAn alll notÔ los efectos de 
la marea alta (704).
También Plinio habla de la navegabilidad del Guadal­
quivir, seflalando el limite en Côrdoba (705). El menos expli­
cite de los autores antiguos que citan la navegabilidad del 
Guadalquivir es Apiano, liraitândose a decir que el Betia es 
navegable, como otros rloa que cita inmediatamente antes
(706).
Parece claro, puea, que, gracias a las m areas atlân- 
ticas,rel Guadalquivir es navegable en un buen trayecto por 
barcoa de gran tonelaje y que el descenso puede realizarae sin 
dificultad con la marea baja (707).
De entre los afluentss del Guadalquivir aôlo sabenoa 
que el Singllia, actual Genii, admitla trdfico fluvial hasta 
la ciudad de Astigi (Zcija), segAn una refersnoia que conaerva- 
mos en Plinio (708).Por tanto, Astigi. oabeza del conventus
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'agtlgltanua, tendria un importante papel como ciudad-mercado,• 
con puerto fluvial que le permitiria e-cportar aua productoe 
agrioolae (709).
Un terto de Ihtrabdn noa hace saber algunos detalles 
sobre la navegaciôn en los estuarios de la Turdetania: "La Tour- 
detanla es maravillosamente fôrtil; tiene toda class de frutos 
y muy abundantes; la exportaciôn duplioa estos bienes, porque 
los frutos sobrantes se venden con facilidad a los numerosos 
baroos de cotaercio. Esto se halla favorecido por sus corrienr- 
tes fluviales y sus abras, semejantes (...) a rlos y, como ta­
les, remontables desde el mar hasta las oiudades de tierra aden- 
tro, ya por navios grandes, ya por otros mds pequefios. Toda la 
tierra que se extiende tras la costa coraprendida entre el Hie- 
rôn Akrotérion [Cabo SagradoJ y las Stdlai [Oolumnas de Hércur- 
les] es liana. Abrense en ella frecuentes sscotaduras semejan­
tes a hondonadas de regular tamaBo, o a valles fluviales, por 
las que el mar pénétra tierra adentro hasta muehos stadios de 
distancia, las aguas ascendentes de la pleamar invddenlas de 
tal modo, que los barcos enfonces pueden subir por allas como 
si lo hiciesen por un rlo, y hasta mds facilmente; en efecto, 
su navegaciôn se parece a la fluvial, libre de obstdculos, ya 
que el raovimiento ascendante de la pleamar la favorece, como 
lo harla el fluir de un rlo (...). Algunas de estas depresiones 
costeras se vaclan con la marea baja, aunque las hay también 
que no desalojan el agua por entero; otras suelen contener is- 
las. AsI son las obras comprendidas entre el Hierôn Akrotérion
y las Stélai, donde las mareas son nâs vivas que en otras 
partes. Estas mareas proporcionan ciertas ventajas a los na- 
vsgantes! por ellas las abras son mds numerosas y nayores, lo 
cual permits que las naos, en algunos casos, puedan ascender 
por sus aguas hasta ochocientos atadios tierra adentro. Asl, 
pues, siendo navegable la regiôn en todos los sentidos, ton­
to la importaoidn como la exportacidn de mercanclas se ve e%- 
traordinariamente facilitada. Sin embargo, présenta tanbidn 
algunos inconvenientes! la navegaciôn en los rlos es extre- 
madamente peligrosa, tanto para las naves que lo suben como 
para las que lo bajan, porque la fuerza de la pleamar choca 
con violencia contra las aguas descendantes de los rlos. En 
los esteros es el reflejo lo peligroso; en efecto, de modo 
andlogo estos peligros se acantdan en las pleamares, puss con 
la velocidad del agua ascendante, a menudo los navlos se que- 
dan en seco" (7lO)«
Como afirma 1. Abod, el pdrrafo no précisa ninguna 
explicaciôn; estd claro que la marea alta dificulta el des­
censo de los rlos en embaroaciones, al producirse abundantes 
remolinos y rdpidos; por el contrario, en los esteros es un 
momento propicio para la navegaciôn, "ya que se hacen accesi- 
bles a los barcos grandes extensiones de terreno que antes 
les estaban vedadas" (7lt).
La navegaciôn fluvial de esta regiôn debiô ser am— 
pliada con la construcciôn de canaies navegables, obra atribui- 
da a los turdetanos por Estrabôn (712). Sin embargo, no sabe-
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m03 desde cudndo existlan estos canales, ni su extension, ni 
su capacidad; pues aAn no tenemos confirmaciAn arqueolAgioa 
sobre la informacidn ofrecida por Estrabôn.
Otro de los rlos navegablag de la vertienta atldn- 
tica es el Guadiana, del que sabemos que no era navegable en 
tan gran treoho, ni en navlos tan grandes como el Betis (713). 
SegAn Garola y Bellido debla ser navegable hasta Mdrida (714); 
sin embargo, la fisonomla del rlo dificulta esta afirmaciôn.
Sobre el Tajo es Estrabôn, de nuevo, quien nos pro- 
porciona los conocimientos para establecer su navegabilidad. 
Dice el escritor griego que el Tajo en su desembocadura, al 
ser tan profundo, permits la entrada de grandes navlos de 
transporte, pudiendo remontar el rlo mds alld de I.Iorôn, tel 
vez Almourol, en la oonfluencia del Zêcere y el Tajo (715). 
ContinAa Estrabôn diciendo que por encima de Morôn es aAn ma­
yor la distancia navegable, y que mds alld pueden subir bar­
oos de ribera (7l6). Calcula Garcia y Bellido que el Tajo de­
bla ser navegable hasta la actual localidad de Abrantes (717), 
lo cual es perfectamente posible.
EU otro gran rlo que nos queda es el Duero, el cual, 
segAn Estrabôn, puede ser remontado oor grandes barcos en una 
distancia de unos ciento cincuenta kilômstros, aproximadamente 
hasta Vila Nova de Foroôa, cerca de la frontera entre Portugal 
y Espana (7l8). Sin embargo, para nosotros es mds interesants 
une le los dos pasajes en que el historiador Apiano cita el
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Du b t o , En el primero — el menoa interosante- ae limita a decir • 
que el Duero era navegable (719). En el aegundo pasaje, Apiano, 
hablando del sitio de Numancia por Eacipidn, dice: "El rlo Due­
ro, que paaa a lo largo de las fortificacionea, era muy uaado 
por los numantinos para llevar provisiones y para entrar y sa­
lir hombres, unoa buoeando o escondiéndose en pequenos botaa, 
otros abriéndose oamino con barcos de vela cuando soplaba un 
viento fuerte, o con remos ayudadoa por la corriente" (720). 
Este pasaje es de gran utilidad, pues, por una parte nos dos- 
vala ciertos elementos de la navegaciôn fluvial indlgena, y, 
por otra, nos sitda la navegabilidad del Duero hasta la ciudad 
de Numancia.
El MiKo también era navegable, segdn Estrabôn, en una 
distancia de unos ciento cincuenta kilômetros, por tanto, apro- 
ximadamente hasta su oonfluencia con el Sil (721). Sn el mismo 
pdrrafo, Estrabôn nos refiere que en la desembocadura del I.Iifîo 
hay una isla con dos muelles a los cuales pueden arrimar los 
barcos (722). No debemos pensar que se trataba de un puerto, 
aino de un simple erabarcadero donde se cambiarlan los produc— 
tos comerciales, y tal vez los paaajeros, de los pequenoa bar­
eas fluviales a los moreantes oapacitados para realisar trave— 
sias marltimas.
El resto de los rlos de los que tenemos noticia son 
de escasa importancia, dado su caudal.
El 3ado, segdn Estrabôn, admitla barcos de gran to- 
nelaje hasta Alcacer do Sal; es decir, podia ser remontado en
unos cuarenta kilômetros (72 3). Del Mondego y del Vougp sabe- 
mos que eran navegables en corto treoho (724).
EL Limia, oitado por Apiano al mismo tiempo que el 
Guadalquivir y el Duero, es también navegable (725). Estrabôn 
no dice expresamente que sea navegable (726), pero hemos de 
suponerlo, pues lo incluye entre los rfos de la Lusitania, de 
los que sôlo cita los navegables y ademâs dice al cociienzo del 
pârrafoî "La regiôn de que hablamos [Lusitania] es rica y es­
té regada por rlos grandes y pequeSos que proceden de Orien­
te y corren paralelos al Tâgos. La mayor parte de elles son 
navegables y tienen gran cantidad de placeres de oro" (727).
Los dates que nos ofrecen les escritores griegos y 
romanos (mapa ? ) no son de absoluta utilidad para nuestro
estudio, ya que lo interesante para nosotros es establecer la 
navegabilidad de los rlos para los indlgenas. Sn este sentido, 
la informaciôn de las fuentes olisicas no es mâs que un punto 
de partida para un estudio completo que debe basarse en dos 
principles:
19 Determiner qué pueblos indlgenas utilisaban los 
rlos como medio de transporte y comunicaciôn.
2® Conociendo los tipos de embarcaciôn indlgena, oaï­
eul ar el desplazamiento de aguas que nroducen y deduoir el cau­
dal mlnimo que necesitan para navegir.
Con estos datos podrlamos establecer con una cierta
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exaotitud la navegaciôn fluvial indlgena. Sn ente célculo nos 
faltarla un date para lograr un resultado irrefutable: conocer 
el caudal de loa rlos espafîolea en la época prerroraana. Sin 
embargo, por ahora, nos es précticamente impoaible determinar 
ouô pueblos indlgenas utilizaban los rlos como medio de cornu— 
nicaciôn, puea si la informaciôn literaria es parca, la ar- 
queolôgica es prdctioamente nula.
El culto a las aguas de los pueblos prerromanos nos 
colooa sobre una difuminada pista absolutamente hipotética. 
Podemos auponer que el culto a las aguas se da en pueblos de 
gran contacte con ellas. las ofrendas a los rlos estin en fun- 
ciôn de estos cultes, ellas sirven para conseguir que la divi- 
nidad les sea propicia en todos los aspeotos que atanen a su 
vida cotidiana, y entre elles puede ostar la comunicaciôn flu­
vial. En la Peninsula Ibôrica destacan dos zonas con culto a 
las aguas: el Levants Ibérico y el Noroeste y la regiôn éditi­
on (728). En ambas zonas podrlamos tener una relative posibi- 
lidad de navegaciôn fluvial. Por otra parte, parece indudabls 
qua aquallos pueblos que ofrecen baroas votivas a la divini- 
dad solar estén poniendo de manifiesto su capacidad de nave­
gaciôn por los rlos, aunque sus ofrendas sean solares, pues a 
ningûn pueblo del interior se le ocurre ofrecer bareas como 
exvoto si no es porque él mismo las utiliza en sus desplaza- 
mientos fluviales. Pundamentalmentc se ha encontrado ests ti- 
po de o-tvoto on lo Meseta, por ejsmplo, en el yacimiento de 
Las Cogotas, en la Osera y Chamartln (Avila), en Olmeda (So-
ria) y en Atlonza (Guadalajara), en nivelas pertenecientes a 
los 3. 17-III a.O. (729); aunqus oaba la posibilidad de que 
este tipo de exvoto no responds a una realidad de la vida co­
tidiana sino que sea un modelo introduoido desde Centroeuropa, 
desprovisto ya de significado, Xsinbidn son interesantes las 
terracotas de baroas, oorao las aparecidas en la necropolis de 
Cuéllar (Segovia) donde fue hallada una barea hecha con barre 
negro brunido que represents una piragua monéxila; en 3oto da 
hledinilla (Valladolid) apareoién un fragmente de barca de ce- 
râmioa con decoracién de dientes de lo'oo excises y baquatones, 
feohada haoia el aflo 29 a.C.; por Altiuio, en Siraancas se onoou­
tré una tercera barca de barro, color nuez, con fondo piano y 
con decoracién incisa (730). Tipolégicamente no se emparentan 
con las anteriores, psro parece claro que los vacceos conoclan 
la navegaciôn fluvial y empleaban los rlos en sus desplazamien- 
tos, como se confirma en las fuentes literarias antes mencio- 
nadas (731).
Ante taies dificultades, en este nonento no podenos 
afirmar més que los rlos peninaulares tenlan que ser navega­
bles en longi tudes muy superiores a las que ooncccr.ns per las 
fuentes, y que muchos rlos de pequena importancia deblan ofrc—  
oer eu corriente a la navegaciôn indlgena. Estas afirmaciones 
podrlen ser confirmadas por la arquaologla ai algôn dla aoaro- 
cen a la lus snibarcaderos a orillas de los rlos, més allé de 
los limites senalados por los historiadores y geôgrsfos ,rle­
gos y romanos.
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10. LA NAVEGACION IHDIGEIIA POR EL ATLANTICO
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X M a  vez analizada la tradiciôn prehigtdrica, log 
medios de navegaciôn de loa indlgenas y su navegaciôn fluvial, 
no nos queda mâs que estudiar los desplazamientos por el Océa- 
no, para lo cual dividimos el présenté capitule en dos apar- 
tados correspondientes a la navegaciôn por las costas atlân- 
ticas tanto europeas como afrie anas.
Este estudio présenta unas dificultades extremada- 
mente grandes por dos motivos fundamentales. El primoro de 
ellos es la esoasisima informaciôn de que disponemos; el se- 
gundo es la gran cantidad de estudios que se han dedicado, 
bien a la actividad maritime en el Atlântico, bien a la loca- 
lizaciôn de los obscures nombres que nos ofrecen los textos 
antiguos. la ordenaciôn de todo el material es un trabajo 
desalentador.
La gran diversidad de conclusiones obtenidas por 
los diversos autores a partir de los pocos datos que posee- 
mos ha llegado a producir una deformaciôn ôptica, por no de- 
cir un autôntico espejismo, de la realidad.
No pretendemos en estas pâginas solucionar todos 
los problemas que présenta nuestro tema, ni siquiera trata- 
remos de localizar los lugares geogrâficos mencionados por 
los autores antiguos; tan sôlo queremos aproximarnos al mé- 
ximo a la informaciôn antigua, dejando la bibliografia r.ioder- 
na a un lado. SÔlo asl podrdn volver las aguas a su cauce 
normal. La lectura detenida de las fuentes nos proporciona
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una visiôn fidedigna de estas navegaciones, que corresponden 
a un perlodo posterior al que nos ponen de manifiesto los tes- 
timonios arqueolôgicos presentados en el capitule de le tradi­
ciôn prehistôrica. Por ello, frente a lo que es habituai, he­
mos separado la informaciôn arqueolôgica anterior al estable- 
cimiento definitivo de los fenicios en la Peninsula de la do- 
cumentaciôn literaria, correspondiente al perlodo orientali- 
zante del SO. espaflol,
a ) IX)S DESPLAZAMIENTOS POR EL ATLANTICO NOHTE.
Las observaciones que hemos expresado en la presen- 
taciôn de este capitule se hacen mucho mâs évidentes, en el 
apartado que a continuaciôn vamos a estudiar. De hecho, una 
sola menciôn y de dudosa fiabilidad (732) ha convertidc a 
los tartessios en un pueblo de extraordinarios navegantes 
(733)  y, en ocaaiones, los tartessios parecen ser los arti­
fices de las relaciones marltimas entre los distirtcs pueblos 
de la fachada atldntica. Sin embargo, en el capitule de la 
tradiciôn prehistôrica no hemos necesitado a los tartessios 
para explicar la interrelaciôn cultural de las costas euro­
peas del Atlântico durante el bronce final. Por ello, no con­
sidérâmes oportuno utilizar los documentes arqueolôgicos del 
bronce atlântico como testimonio de la navegaciôn tartésica, 
sino, como ya lo hemos hecho, de la navegaciôn de los pueblos 
pertenecientes a la denominada cultui’a de la fachada atlânti- 
ca.
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Pasaremos, a continuaciôn, a exponer los textoa 
litorarios que nos i n f o r m a i !  aceroa de la navegaciôn por el 
Atlântico norte.
1. Informaciôn literaria.
Tan sôlo poseemoa un texto que ae pueda vincular 
con las posibles navegaciones tartôsicasî
Tartessiisque in termines Oeatrumnidum / negotiandi moa 
erat. Carthaginis /  etiam colonis et vulgus inter Herculis /  
agitana oolumnas hace adhibant aequora... (734)
veremos oômo puede relacionarse este texto con los otros que 
poseemos.
El Pseudo— Aristôtelea nos dice claramente quo log 
fenicios de Câdiz navegan por el Atlântico (735), pero sus ac- 
tividades navieras quedan mucho mejor reflejades en la obra de 
Estrabôn quien afirma que los habitantes de las Cassltérides 
cambian tanto el estaBo y el plomo, como las pieles por cerâ- 
mica, sal y utensilios de bronce; este intercembio, segûn cl 
mismo autor, era moncpolio de los fenicios de Câdiz, quienes 
ocultaban a los demâs las rutas que conduclan a las islas Gas- 
sitérides (736). Es curioso que el geôgrafo griego no mencione 
el comercio tartésico del estaflo al hablar del monopolio gadi- 
tano; el argumente ex silentio nunca puede ser concluyente, 
pero no por ello deja de ser sorprendente.
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NingAn otro texto nog documenta acerca de la navega­
cidn tartésica o gaditana per el Atlântico Norte; lo que sl sa­
bemos es que unos pueblos poco desarrollados, desde el punto 
de vista de la construcciôn naval, partieipaban en el comer­
cio del estaflo, como los liabitantes de las Oestrlmnidas, quie­
nes con sus barcos de cuero transportaban el estaflo a un lugar 
convenido para el trueque con los productos llevados desde el 
SO. peninsular por los tartesios o los gaditanos (737). A es­
te mismo pueblo debe referirse Plinio cuando niega que el es­
taflo se transportara por el Océano Atlântico en barcos de mim- 
bre revestidos con piezas de cuero cosidas, pues como él mis­
mo afirma, el estaflo ae encuentra en Lusitania y Galicia (738). 
Sabemos que los lusltanos también tenlan barcos de cuero (739), 
por lo que podrlan ser ellos mismos los intermediaries entre 
el lugar de producciôn y de intercambio.
El segundo paso de este sistema conercial era el 
transporte del estaflo desde el lugar de intercambio hasta Ga- 
des, donde era almacenado o cargado en los barcos que lo dis- 
tribulrlan por el Mediterrâneo, Los lugares de producciôn, 
como hemos visto, son las Oestrimnidas y las Cassitérides; 
las primeras sôlo se mencionan en la Ora f.Iaritima, mientras 
que de las segundas tenemos varias referencias en distintos 
autores, cuya enuraeraciôn consideramos innecesaria (740),
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2. las actlvidadea coaercialea (74l).
Hemos de reconocer que la informaciôn que nos ofz'e- 
cen los testimonies literarios es escasa; sin embargo, pueden 
respondernos con mayor o menbr precisiôn a tres cuestiones 
fundamentales; los comerciantes, los productos comerciales y 
loa itineraries.
a) Los comerciantes.— Hemos visto que las fuentes mencionan 
en el comercio del estaflo a los gaditanos, a los tartesios y 
a otro pueblo que se desplazaba por el Atlântico en barcos 
de cuero y que habitaba en la regiôn del cabo Oestrymnis. De 
la mera erposiciôn ds las fuentes llama la atenciôn, como he­
mos dicho antes, que tan sôlo en una ocasiôn se menciona a 
los tartesios como participantes en el comercio del estaflo 
(742). Esta menciôn ha conducido a algunos autores a pensar 
que el comercio tartesio por el Atlântico es anterior a la 
instalaciôn de los fenicios en las costas de la Peninsula 
Ibérica (743). Sin embargo, a nosotros nos parece diflcil de- 
mostrar estas navegaciones tartésiens, pues, como hemos vis­
to en capitules precedentes, el ârea del SO, tiene escasa tra— 
diciôn marinera, frente a lo que ocurre con el MO, o el SE.
Las navegaciones atlânticas durante el Bronce Antiguo dcmina- 
das por los pueblos que poseen el barco de cuero, elemental 
pero efectivo medio de navegaciôn segôn vimos, es decir, por 
los galaico-portug'j.3' s , bretones y britanos. El 50. -îlo ad- 
quiere importancia marinera con la instalaciôn de los fenicios 
en sus costas y especialmente con la oreaciôn del puerto de
2 8 '
‘Câdiz, base de las operaciones mercantiles entre el Atlântico 
y el Mediterrâneo. Sa nuestra opinidn, si la fuente utilizada 
por Avieno no estâ equivocada, loa tartesios no pudieron par- 
ticipar en el comercio del estaflo mâs que como parte intégran­
te del sistema comercial gaditano.
b) Los productos comerciales.- Tan sôlo une noticia de Estra­
bôn nos informa acerca de los productos comerciales intercam- 
biados en las actividades mercantiles. Nos dice el geô,grafo 
griego que los habitantes de las Cassitérides dan a los co­
merciantes gaditanos estaflo, plomo y pieles a cambio de cerâ- 
mica, sal y utensilios de bronce (744). No sabemos cou seguri- 
dad si estos productos eran los mismos que se interoambiaban 
en épocas anteriores a la del propio Estrabôn; es muy proba­
ble que asf fuera, pero a esos productos habrla que anadir 
otros utilizados comûnmente por los fenicios en el comercio 
con Espana, como telas, marfiles, aceite, etc. Sin embargo, se 
présenta aqul un problema importante debido a que no aparecen 
en ninguna de las âreas de producciôn de estaflo abundantes ma- 
teriales que puedan relacionarse con al comercio gaditano o 
tartésico. V n a  soluciôn fâcil, pero poco convincente, podrla 
llevarnos a afirmar que los productos entregados a cambio del es­
taflo cran perecederos; sal, telas, aceite, etc. Este argumento 
no se puede defender, ya que, por poner un ejemplo, aunque las 
fuentes literarias no nos informasen de la presencia de los fe­
nicios en la Peninsula Ibérica,nosotros la habrlamos dsscubier- 
to gracias a los rastros arqueolôgloos que nos dejaron como re-
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cuerdo. HI comercio del estaflo ha tenido que dejar rastro en 
los paisas productores; seguramenta la arqueologla no ha dado 
todavia con el lugar donde se realizaban los intoroambios. Un 
posible testimonio arqueoldgico de la presencia de fenicios 
en el NO. peninsular -Area produotora de estaflo- as la influen- 
cia mediterrânea en la orfebreria del NO. aunque no tengamos 
testimonios de dioha orfebreria mâs que a partir del s. VII 
(745). Estudios como el del Dr. Blanco son los que nos po­
nen sobre la pista de la presencia de elementos extranjeros 
en âreas geogrâficas determinadas y nos pnrmiten afirmar que 
gentes del SO. hispânico visitaban el NO. dejando como testi­
monio de su presencia influencing en determinados aspeotos 
culturaies, como por ejemplo en la orfebreria. Estas gantes 
del SO. son, en nuestra opinidn como dijimos mâs arriba, los 
gaditanos que, a cambio del estaflo, dejarian, ademâs de log 
productos mencionados antes, joyas, o, al menos, una técnica 
de orfebreria bastante desarrollada. Podemos affadir que hay 
algunos objetos aparecidos en el NO., relacionados con el co­
mercio del estaflo, como el arlbalos de vidrio pûnico, feehado 
en el s. VI, precedents del castre0 Neixôn (746), la cerâmica 
de barniz rojo de Santa Olaya y Coimbra (747), o los denomina- 
dos "brasesillos rituales" de Pigueira da Poz (748).
c) LOg itineraries.- (mapas 8 y 9) AAn mâs diflcil de prscisar 
que los comerciantes o los productos comerciales son los iti­
neraries emplsados en el desplazamiento desde la costa SO. de 
la Peuinsulf: Ibérica hasta los lugares de intercambio. Y el
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problema fundamental ee que para establecer un itlnerario es, 
obviamente, imprescindible determinar un punto de partida y 
otro de llegada. EL "punto de partida es, Idgicamente, Gades, 
y el de llegada, las Oestrlmnidas y las Casitérides, aunque 
su localizaciôn exacts nos es desconocida. Tampoco sabemos 
con seguridad si los comerciantes gaditanos llegaban hasta 
esos lugares o si, por el contrario, haclan el intercambio 
comercial en un punto convenido al que los indlgenas lie /a- 
ban el estano; nuestra opinidn se indica por la segunda po­
sibilidad, como veremos mâs adelante. Tratar de situar las 
Oestrlmnidas o las Oasltârides en un lugar geogrâfico concre­
ts es labor que han intentado realizar una legiôn de erudi­
tes e investigadores, ofreciêndonos las mâs diverses inter- 
pretaciones, por lo que no seremos nosotros quienes solucio- 
nemos el problems, pero hay que tomar partido. En primer lu­
gar, considérâmes que los términos Oestrlmnida y Casitéride 
no son ambivalentes; el primero no aparece mâs que una vez 
en la literature olâsica (749) y referido a un lugar mâs o 
menos preciso:
Segdn la Ora Maritime, la distancia entre las Colum- 
nas de Hârcules y Pyréne (750) es de siete dlas de navegaciôn 
para un barco ligero (75l)« La distancia real es, aproximada­
mente de 1.100 kms. Otra preciosa noticia nos dice que de las 
Oolumnas al cabo Aruio hay una distancia de cinco dlas de na- 
vegaoiôn (752), lo que el aplicar una simple régla de tres da 
como resultado 785 kms. Es decir, el cabo Aruio ostaba situa-
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•do, con bastantea visos do probabilidad, sn la desembocadura 
del Vouga, donde se encuentra Aveiro. Por otra parte, el oabo 
Aruio esté a dos dlas de navegacidn del cabo de Ofiusa, por 
lo que siguiendo los câlculos anteriores coincide poco mâs o 
menOG, con el cabo Roca. Por consiguisnte, el golfo de Ofiusa 
es el estuario del Tajo, El câlculo de unos 157 kms. de nave­
gacidn al dla es bastante exacte, pues de la peüa de S a t u m o  
al rlo Anas bay un dla de navegaciôn (753). El cabo 3. Vicen­
te estâ situado a unos 150 kms. de la desembocadura del Gua­
diana, por lo que la identiïicaciôn puede ser fâcilmente acep— 
tada. También es un dla el tiempo empleado para cubrir el tra­
yecto entre el rlo Anas y Tartesos (754). Hasta la desemboca­
dura del Guadalquivir hay aproximadamente 100 kms. y hasta 
Câdiz, 120, No debe sorprendernos la corta distancia para un 
dla de navegaciôn, pero ésa es la unidad minima de tiempo pues, 
équivale a decir que de la desembocadura del Anas a Tartesos 
se llega en el mismo dla. Un inconvénients surge cuando compro- 
bamos que de Tartesos al cabo S. Vicente se tarda dos dlas, 
y del cabo Roca a la desembocadura del Vouga otros dos; nos 
queda, pues, un sôlo dla para repartir entre dos etapas del 
viaje: Estrecho-Tartesos y Cabo S. Vicente-Cabo Roca, lo que 
materi.ilmente es impoaible. Pero esta apreciaciôn es incxacta, 
pues al hacer el viaje Estrecho-desembocadura del Vouga, los 
dlas se apuran mâs y no se desperdician las horas correspon­
dientes a los 50 km. menos de lo normal del trayecto Anas-Tar- 
tesos, o los que sobran en los dos dlas del Vouga al cabo Roca. 
Es decir, el itinerario de las Golumnas al Vouga en cinco dlas
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'03 posible, a pesar do que en trayectos fragmentados parezca 
lo contrario. Advertimos que en los câlculos de distancing 
hay un error que afecta a los itinerarios terrestres, pues 
30 dice que de ùlâlaga a Tartesos hay un oamino de oinoo dlas 
(755). La distancia es algo superior a 200 kms. lo que équi­
vale a una media un poco mayor a los 40 kms. diarios, lo 
que parece algo forzado. Afin més diflcil es admitir que des­
de el golfo de Ofiusa, es decir, del estuario del Tajo, a 
Tartesos hay un oamino de cuatro dlas (756). la distancia es 
aproximadamente de 330 kms., lo que represents una inalcanza- 
ble media de 82 kms diarios. Posiblemente on este cdlculo 
hay una influencia de la duracidn del viaje por mar, ya que 
los 360 kms. que aproximadamente hay entre arabos extremes 
podrlan ser cubiertos en 3 6 4 dlas. La conclusiôn que ob- 
tenemos del anâlisis de distancias es que mientras la dura­
cidn de los itinerarios marines es bastante exacta, la de 
terrestres se aleja de la normalidad, debido seguramente a 
que las noticias de los itinerarios terrestres no han sido 
recogidas in situ, sino que han sido calculadas por el autor 
del periplo a partir de la duracidn de los trayectos por mar 
(mapa 8).
Aunque podamos identificar alguno de los puntos 
mencionados por la Ora Maritime, las Oestrlmnidas no pueden 
serlo porque no conocemos loa dlas de navegacidn necoaarios 
para ir del cabo Aruio a las Oestrlmnidas, pero éstas pueden 
ser tanto Galicia como cualquier otro Finisterre atlântico; 
mientras que la identificaoiôn del cabo Aruio con el cabo
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Ortegal (757) inpsdla la looalizacidn de las Oestrimnidas en 
Galicia.
Por otra parte, no tenemos ninguna seguridad de que 
Oestrlmnidas y Cassitérides sean sinénimos. Si la localiaa- 
oiôn de las Oestrlmnidas es dudasa, mucho mâs lo t,.i la de las 
Cassitérides, cuya situaciôn desconocian o dudaban los autores 
antiguos (758). Seguramente esto es debido a que sl concepto 
de Cassitérides tuvo un desplazamiento en el mundo antiguo 
conforme se descubrlan nuevos yacimientos estannlforoa en las 
costas atlânticas. Es decir, el nombre de Cassitérides no co­
rresponde al mismo lugar cuando es empleado por Estrabôn
(759) o por Plinio (760) sino que es un concepto abstracto 
aplieable a muchos lugares concrètes, Por consiguiente, Cauai- 
térides son todos aquéllos lugares aiejados en el Océano de 
donde se importa el estano, y poco importa si es el Piniste- 
rre hispano, francés o britânico, son todos y ninguno al tiem­
po. Y esta ignorancia estâ motivada por el hecho de que loa 
comerciantes no llegaban hasta los lugares de explotaciôn, si­
no hasta un punto de intercambio situado en las proximidades 
del cabo Aruio o la desembocadura del Duero, donde empieza la 
descripciôn exacta de las costas de la Peninsula Ibérica, qus- 
dando cubiertos por una densa niebla todos los lugares situa- 
dos al Norte de este punto. Del oabo Aniio hacia al N., el na- 
vegante inspirador de la descripciôn de la Peninsula Ibérica 
no conoce mâs que algunos datos sueltos. Nuestra hipôtesis pue­
de verse reafirraada si tenemos en cuenta que el comercio del
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' estaHo 38 llevaba a cabo tacibién nor via terrestre, lûi este 
segundo gisterna ccnxercial eran log tai'teaios quiones trang- 
portaban el egtaSo, eegiün nos hace saber Egcinno de Quios, 
quion siguiendo a Sforo afIrma que Tartessos trala ol esta- 
no aluvionario de la Câltica (761). El itlnorario terrestire 
tiene una clara confirmacldn arqueol<5gica segftn denuestra la 
distribueIdn de log denoniinados jarros tartdsioog -j de log 
"braserillos rituales", que se dirigea haoia el IT., marcando 
apro'ciniadamente lo que posteriormente serd la via de la Pla­
ta. El Bids septentrional de los jarros se lia encontrado en 
Coca, y los braserillos en 3anohorreja y el Berrusco, lo que 
puede demostrar la penetraoidn de influencias tartésicas prdc- 
ticamente hasta la margen izquierda del Buero (762), donde 
se realizarlan las transaccioncs coniroiales entre los tar- 
tésicos y los intermediarios indlgenas (mapa 8 )«
Podemos concluir, pues, que el comercio del estano 
se realizaba por una doble via terrestre y marltiraa, organi- 
zada la primera por Tartosaos, que transportaba el preciado 
metal desde el Dusro hasta su capital y de alll, posiblemon- 
te, a Cddiz. Cuando Tartessos desaparece, el comercio terres­
tre del estaflo as heredado por Massalia, la colonia focense 
con un comercio cada vez mds floreciente, que organ!za un 
itinerario que se reoorrla en treinta dias para unir la da- 
desembocadura del Rddano con la del Sena o del Loira, segdn 
nos confirma Diodoro SIoulo (763). I>a via marltima, monopo­
lio de los gaditanos, lle-gaba hasta la desembocadura del Vou- 
,ga o del Buero, limite mdtimo confirniado por la aparicidn do
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"braserillos rituales" (764) y cerdmioas de barniz rojo (765),' 
y Reducible por las fuantas literarias.
Los gaditanos no tenlan necesidad de alai’gar sus via- 
j es hasta la Bretana francesa o C o m u a U e s ,  cuando a cinco 
dlas de ncvegaciôn encontraban tanto estano como les era nece- 
sario (766). Que podlan efectuar el viaje hasta Comualles es 
évidente, pero que la rentabilidad econônica de ese viaje sé­
rié escasa también lo es, Himilcdn, el S’cplorador cartaginés, 
fue enviado por su ciudad para elininar el monopolio gaditano, 
acabar con el intermediario indigene y dominer las fuentes del 
estano, llegando hasta los mds lejanos centros productores pa­
ra satisfacer la demanda cada vez mds grande, Lo que no sabe— 
003 es si su viaje estuvo acompafiado por ol d%lto; los recuer- 
dos que de dl se conservan parcorn indicar lo contrario (767), 
tal vez como barrera psicoldgica creada por Cartago para os- 
curecer su e^traordinario descubriaiento.
B) L03 DESPLAZAMIEKTOS FOR EL ATLANTICO SUR
LiverSOS autores han estudiado el conociniento quo 
en la AntigUedad se tenia de las costas e islas del Ocdano 
Atldntico africano. Frente a lo que ocurrla en el Atldntico 
ITorte, aqul los autores mantienen una unidad do criterio mds 
o menos generalizada si e%ceptuamos los problèmes relativos 
a la interpretacidn del periplo de Hannôn, qua, por otra par­
te, no estd directaniente relacionado con el problème que noso- 
tros nos proponemos analizar.
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Varies son los autores antiguos que nos ofreoen algu- 
na informaciôn sobre la navcgaciôn por las costas afroatldntlcac 
con anterioridad a la épooa romana.
Hemos mencionado ya el te-jcto del Pseudo-xlristdteles 
en el que se nos narra cdmo los gaditanos, empujados por el 
viento apeliota (viento del este), viajan a unos para,les dosha- 
bitados y de gran riqueza natural, a los que tsrdan cuatro dlas 
en llegar (768). Se acepta generalmsnte que este lugar es i.Ma­
deira (769), aunque Blâzquez no descarte la posibilidad de que 
se trata de alguna de las islas del archipiélago canario (770).
otro pasaje del mismo autor se menciona el descu- 
brlmiento de una isla paradisfaca mds alld de las Golumnas de 
Hércules, donde los cartagineses fundan una colonia, que, por 
orden estatal, es abandonada posteriormente (77l). Sn este ca- 
so no se alude a gaditanos, sino a cartagineses, como en el 
terto siguiente,
Diodoro Siculo también nos bac e saber qus los fi.ri- 
cios navegaron por el Atldntico, seguiendo las costas de Afri­
ca, y que en una ocasidn fueron empujados por los vientos ha- 
cia altamar, donde descubrieron, tras varies dlas de navega- 
oiôn, una isla paradislaca. Los cartagineses se encargaron de 
que nadie pudiese asentarse en la isla y mantenerla como réser­
va en oaso de que Cartago sufriera algdn rêvés (772). Los feni- 
clos a que hace alusién son, indudableiaente, habitantes de Gd- 
diz, pues habla de esta e-cpedicién atlântica al describir Gd- 
diz; 3in embargo, la mencién do log cartagineses que hace a
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continuacién puede ser una confuaiôn debida a la identificaolôn 
entre gaditanos y cartagineses, o bien una alusiôn concreta al 
dorainio cartaginés del Estrecho y de las navegâciones océanicas, 
con lo que la r e f e r e n d a  puede ser fechada a partir de finales 
del s. VI o conienzos del V (773). El parecido de ambos textos 
nos permits afirmar que los dos se refieren al mismo hesho y 
que, por tanto, puede aceptarso la identidad de ambas islas.
Esta isla séria descubierta por los gaditanos, que establecie- 
ron en ella una colonia; pero los cartagineses, al hacerse con 
el control del Estrecho, obligerIan a los colonos a su abando- 
no. Diodoro dice olaramante que el descubrimiento de la isla 
es reciente (774) y que los etruscos quisieron establecerse en 
la isla en cuanto conocieron su existencia, aprovechando su he­
gemon la maritlma (775). La talasocracia etrusca desaparece en 
la batalla de Cumas, en el ano 475 a.G, (776) por lo que el 
acontecimiento puede fecliarse inmediatamente antes, coincidien- 
do con los inicios del dominio cartaginés del Estrecho, ya que 
ellos impiden a los etruscos su establecimiento en la isla.
Por consiguiente, el descubrimiento de las islas atlénticas si- 
tuadas frente a las costas africanas puede situarse en torno al 
aHo 500 a.G, Poco después se realizarla el viaje de Kannén pa­
ra reconocer las costas afrioanas y fundar colonias o factorlas, 
en bénéficie de Gartago y, probablemente, contra la voluntad de 
los gaditanos, cuyas actividades marltimas se habrlan viato 
suspendidas o al menos disminuidas, a causa de la presencia per­
manente de una potente flota dispuesta a defender los Intereses 
de Cartago.
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La arqueologla no acompana a la infomiaciôn 1itéra- ' 
ria, pues, si exceptuamos algimas inonedas cartaginesas apareci- 
das en las Azores (777) -cuyo origen es dudoso y su paradero 
desconocldo-, no se ha encontrado ningân vestigio de presencia 
fenicia en las islas atlânticas (778) y los testimonies arqueo- 
lôgicos foréneos mds antiguos que se documentan son ânforas de 
épooa romana (779).
En los autores antiguos afin oonservamos un buen ndme- 
ro de nombres pertenecientes a islas atldnticas, como pueden 
ser las Satyrides, reconocidas por un tal Eufemo, griego de 
Caria, que, segûn Pausanias, atravesô las Golumnas involunta- 
riaraente empujado por vientos del este; las Hespérides, Cerne, 
Gorgades, Purpurarias, Atlantis, AUtolalas, Eritria, T'enuties, 
Paina, etc., que no responden a lugares concretes y determina- 
dos geogrificrjnente, sino que constituyen conceptos abstractos 
formulados a partir de vagas noticias relatives al gran Ocênno. 
Por ello, tratar de localizar en puntos concretos estes nombres 
antiguos no es mds que un déporté inofensivo y, ademds, la po- 
sible presencia de elementos extranjeros en las islas atldnti- 
cas no tuvo la mds minima importancia histôrica, si no es el 
propio logro maritime de los visitantes, pues no dejaron nin- 
guna huella en la cultura indigena que, de hecho, permsneciô 
sumergidn, pi menos en las islas Canaries, en la prehistoria 11- 
tica hasta el s. XVI (780),
El conociffliento de las costas continentales era bas- 
tante mds preciso en la AntigUedad, pues la presencia de nave-
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'gantes fenioios en la costa atlântica de Africa se remonta a 
finales del segundo milenio, ya que poco antes de la fundaciôn 
de uades, los fenicios establecieron un santuario, posiblenien- 
te con su correspondiente factorla, en lixus (78i). Los oon- 
tactos de Lixus y sus regiones colindantes con Câdiz y las de- 
mâs fundaciones fenicias de occidente debieron ser mds o menos 
continuas, de tal forma que la coata atldntica africana no 
contenla ningân secreto para los navegantes desde las Golumnas 
de Hércules hasta el asentamiento permanente mds meridional 
conocido hasta el nonento (782) s Mogador, factoria mucho mds 
relacionada con los asentamientos fenicios de la Peninsula 
Ibérica y con las metrépolis orientales que con la propia Car­
tago (783). A partir del s. VI decaen los contactes de Moga­
dor con el Mediterrdneo (784), época que coincide con la pér- 
dida del mercado del estarlo en el Atldntico europeo por los 
gaditanos y épooa en que Cartago hard sentir su presencia per­
manente en las actividades maritimes atldnticas, como ha que- 
dado demostrado en el apartado anterior y como pone de mani— 
fiesto la erpedicién de los almirantes cartagineses Hannôn, 
por las costas atldnticas africanas, e Himilcôn, por las euro- 
peas; ambas expediciones son de reconooimiento, pues Cartago 
desconocla aquella costa cuyas rutas comerciales y marltimas 
controlarâ a partir de ahora (785).
Se desprende de los textos examinados que las rela- 
ciones entre la Peninsula Ibérica y las costas africanas del 
Atldntico no se deben a la actividad tartêsica, pues los tar-
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teaios no son mencionudos por las fuentes ni oomo navegantes 
ni como participes en el comercio atldntico, frente a lo que 
se ha venido afirmando hasta ahora (786), sino a la de los ga­
ditanos, segdn puede comprobai'se en los textos referentes a 
estos contactes, corroborados en la coata continental por los 
restos arqueoldglcos alll encontrados (787). Por todo esto po­
demos afirmar que los artifices de las relaclones atldnticas 
entre la Peninsula Ibérica y Africa fueron los fenicios afin- 
oados en Câdiz, que no neoesitaron ningfa maestro en el arte 
de navegar por el Atldntico, sino que lo aprendieron ellos a 
base de experiencing mds o menos esporddicas, y cuando aquella 
navegacidn no les ofrecla ya ningdn secreto consiguieron hacer 
mds o menos habitual la pesca en las costas africanas.
En principle, la finalidad de los viajes pareoe ser 
la bûsqueda de lugares apropiados para la instalaciôn de colo­
nias agrlcolas, segdn puede deducirse de las detalladas des- 
cripciones que hacen las fuentes literarias de la generoaidad 
de la tierra en los distintos lugares que se mencionan (788),
El abastecimiento de pescado como finalidad del comercio atldn­
tico parece poco probable en sus primeros mementos, pues no de- 
bla ser rentable tener que recorrer los 1400 kms. que separan 
el 30. peninsular de los bancos de pesca saharianos, siendo 
abondante la existenoia d 3 algunao especies de la fauna marina 
en la regidn del Estrecho, segdn saberaos tanto por los textos
(789) como por la presencia de nunorosas industrias de salazo- 
nes en toda aquella regidn (790).
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Ea un segundo memento, cuyo ir.icio coincide con el 
comienzo de la explotacidn atldntica por Cartago, on perjuicio 
de Gades, la finalidad de estos contactes atldnticos se diver­
sifies, buscando, por una parte, posibles explotaciones de drees 
metallferas y  de pûrpura (79l); por otra, la explotacidn de 
los bancos de pesca saharianos (792) y, por dltimo, la insta- 
laciôn de algunas factorlas que controlasen estas actividades 
comerciales (793), al tiempo que se reservaban los territories 
mejor dotados para fundaciones de emergencia (794).
El conocimiento, pues, de las costas africanas fue 
bastante exacto, aunqus on numerosas ocasiones fueron necesa- 
rias expediciones de reconooimiento, cuando el control marlti- 
mo o la intuicidn comerclal conducla a dlferentes pueblos a la 
costa atldntioa. La transnisidn oral de los conociciientos de- 
bla de ir acompaflada por reconocimientos detallados de la cos­
ta, algunos de los cuales nos han llegado en la literature geo- 
grdfica con el nombre de periplos (795).
Se deduce de todo lo que hasta ahora hemos expuesto 
que las actividades marltimas por el Atldntico son mucho mds 
complejas de lo que hasta ahora se ha considerado, y no sôlo 
por los dlferentes artifices de los contactes, sino también 
por los môviles que los condujeron a realiaar tales expedicio­
nes. Ya no se puede seguir afirmando que los desplaaamientos 
por el Atldntico norte estaban en funciôn exclusivanente del 
estaHo y en todo caso del dmbar, pues también habla oro en el 
Tajo, en Galicia y en Asturias (796) que podia ser codiciado
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por log oomerciantes mediterrdneoa y, por el contrario, log 
desplazamientog por el Atldntico aur no pueden expllcarae tan 
sdlo por la bdaqueda de bancos de pesca y tal vez de oro, sino 
que hay que considerar seriamente la necesidad de fundar colo­
nies agricolas y el reconooimiento de las tierras in medio Ocea- 
nlt como reserve territorial en caso de que la fortuna se vol- 
viera contra el bienestar de la ciudad.
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EL egtudio de la navegaciôn durante el période de 
lag colon!saciones nog percrLte aeguir el proceso histôrico con 
datog que hasta ahora se habîan pasado por alto o de log que 
no se habla extraldo toda la infornaciôn que contenfan.
El conocimiento de log aspectoo técnicos de la nave- 
gaciôn es de vital importancia para un sigtema de relscionos 
culturales cuya nrincipal via de comunicacidn es el mer. Las 
conclusioneg extraldag de un estudio como el nuestro en unas 
ocasioneg natiaan y en otras trangform^n si conocimiento que 
tiene la investigacidn actual sobre el fcnômeno de laa colo- 
nizaciones.
Considérâmes ocioao enumerar aqul cada una de las 
conclusiones a que hemos llegado a lo largo de las pdginag 
anterioreg por dog mot!vos esenciales: en primer lugar, por- 
que al final de cada uno de los aspectos analizadog ha sido 
seSalada la conclusion a que nos ha llevado el anâligis de la 
documentaoiOn expuesta y, en segundo Inuar, porque la impor­
tancia histôrica de cada una de las conclusiones no es idén- 
tica, por tanto, la enuneraciôn de los resultadog eliminarla 
su profundidad o su aieanoe histôrlco.
Por todo ello, y rompiendo con la estructura de nues­
tro trabajo, hemos optado por exponer nuestras conclusiones 
en un proceso histôrlco, respetando su orden cronolôqico y 
haciendo hincapié en las novedades surgidas a partir del es­
tudio de la navegaciôn. Pretendemos, pues, roalisar una recons-
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trucciôn histôrica de los contactes entre el Mediterrâneo 
Oriental y el Occidental y el desarrollo histôrlco de la ndu- 
tica indigena peninsular hasta época romana.
En una fecha que pbdrlamos situar en el V milenio 
se produce un movimiento migratorio en el Mediterrdneo Orien­
tal de gentes procédantes de Transjordania y Palestine que al- 
canzan la costa acditerrânea y desde alll se extiende por mar 
haoia Occidente, Su desplazamiento es lento y los testimonios 
que documentan su expansiôn generalmente no pertenecen a es­
tos primeros mementos.
La difusiôn de su sistema cultural, caracterizado 
por colosales monumentos funerarios, un acUsado desarrollo 
agricole y una incipiente ciencia astronômica, se realize me­
diant e un tipo de embaroaciôn bien conocido tanto en el Medi­
terrdneo como en el Atldntico, denominado "barco de cucrc", 
que présenta variedades en su material de construcciôn, segdn 
las caracteristicas propias de cada regiôn. Existen testimo­
nios arqueolôgio03 de estas embaroaciones en el valle del Ni­
le, en Malta, en la Peninsula Ibérica, en la Bretana francesa, 
en las islas Britdnicas y en la Peninsula Escandinava.
El desplazamiento de este pueblo hasta lugares tan 
alejados geogrdficamente debiô de durer varies siglos y pare­
ce indudable que los navegantes llegados a nuestras costas ps- 
ninsulares no perteneclan a la primera géneraciôn de saignan­
tes, sino que serlan sus descendientes, Tenetaos documantada 
,su presencia en la Peninsula Ibérica por su caracterlstico
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‘sistenia arquitecténico, denominado megalitigmo, por la apor- 
taciôn del cobre arseniacal y por la presencia de sus enbar- 
caciones en el NO. peninsular, entre otros testimonios,
Desde el punto de vista de la navegaciôn, son los 
verdaderos creadores de una têcnlca nâutica indigona que arrai­
gn en nuestra peninsula y que se mantiena con minimas varia- 
ciones hasta época romana. Es probable que cuando estos "colo- 
nizadores" llegaron a la Peninsula existiera aqui un rudimen- 
tario sistema de navegaciôn -tal vez piraguas monéxilas exclu— 
sivamente- que permitiera a los aborigènes desplazarse hasta 
las costas africanas; contactes do dudosa confii’maciôn arqueo- 
lôgtca desde el Neolltico.
Probablemente, este pueblo, cuyo sistema cultural 
se oonoce con el nombre de lîegalitismo, introdujo en la Penin­
sula la vela como sistema de propulsiôn y unos conocimientos 
teôricos aplicables a la navegaciôn. No es demasiado aventura- 
do afiimar que en ellos eatân las raices de la nâutica indi­
gena.
A comienzos del II nilenio esté documentais la Ile— 
gada de nuevos orientales procédantes de un ârea marginal del 
Egeo, cuyo sistema de navegaciôn desconocemos totalmente. Su 
asentamiento repentino en una amplia zona del SE. peninsular 
nos permite suponer que emplearon nunerosas embaroaciones pa­
ra desplazarse en un margen de tiempo pequeno. Seguramente 
este pueblo, conocido con el nombre de cultura del Argsr, nan- 
tuvo relaciones comerciales por via mari cima con el NO. de
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nuestra Peninsula.
Desde el punto de vista de la historia nâutica, a 
mediados del II milenio puede dooumentarse un importante acon­
tecimiento, pues haoia esas fechaa se produce una nueva llega- 
da de navegantes orientales procédantes en esta ocasiôn de la 
cuenca del Egeo.
Su presencia en la Peninsula adn no ha sido documen- 
tada por la Arqueologla, pero los restos de su sistema cultu­
ral son cada vez mds évidentes. Estas gentes son las introduc- 
toras de la escritura en la Peninsula Ibérica, escritura cono- 
cida con el nombre de silabario hispdnico, procédante del Lineal 
B, como magistralmente ha demostrado recientemente el De. K, 
Rojas. El ârea escogida para su asentamiento es el 30, donde 
provocan un cambio en la organizaciôn social indigena, que 
desembooarâ en la denominada cultura tartêsica.
Si el anâlisis de las pinturas de Laja Alta no as 
errôneo, tendrlamos documentados sus modelos de barcos en la 
Peninsula, preoisamente al NE. de la provinoia de Câdiz, âjrea 
marginal de su zona de asentamiento. Este monumento pictôrico, 
realizado muy probablemente por un artiste indigena, nos do­
cumenta la presencia de embarcaciones cicladico-minoicaa en 
las costas peninsulares, Su llegada no debiô de ser masiva, 
a juzgar por los escasisimos testimonios que conservâmes (su 
influjo en la cultura no material es grande, pero se localisa 
en una zona concreta y tampoco es necesaria una llegada masi-
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'va para este tipo de influencia). Desde el punto de vista na­
val interesa destacar que, aparentenente, no ejercen ningdn 
tipo de influencia. la técnica ndutica indigena permanece in­
variable a pesar de que el sistema de construcciôn naval de 
los recién llegados es cualitativamente mejor. Tampoco se pue­
de documenter una actividad comeroial por parte de estas gen­
tes del Egeo, por lo que pareoe que su asentamiento en el 30. 
responds a unos intereses métalûrgicos y posteriormente agra- 
rios que les conducirfein al abandons de su capacidad nâutica. 
Ademds, parece claro que su influencia en el sistema de rela­
ciones y organizaciôn social exigla su presencia permanente 
en el medio indigena; serlan conscientes de que el viaje em- 
prandido no tendrla retorno»
Poco a poco estos immigrantes se fundieron con los 
indlgenas, transformando su sistema cultural y recibiendo las 
aportaciones mds o menos intensas de los pueblos indoeuropeos 
que desde finales del II milenio atravesaban los Pirineos y 
se afincaban en toda la Peninsula llegando incluso al 30,
Segôn las fuentes literarias, a finales del II mi­
lenio comienza la colonizaciôn fenicia en la Peninsula Ibérica, 
con la fundaciôn de una factoria comeroial si otro lado de 
les Golumnas de Hércules, Câdiz, EL anâlisis de la navegaciôn 
fenicia en ese memento histôrico nos perraite confirmer la po­
sibilidad de esa temprana presencia aôn no docunentada por la 
Arqueologla, pero ademds nos permits matizar algunos aspectos 
de este proceso histôrico que restan importancia a la ausencia
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'de material arqueolôgico durante este période.
De hecho, hsata el a, VIII, los barcos que levasen 
ahcla en los puei’tos fenicios no tenlan posibilidad material 
de regresar al puerto de origen mâs que très aHos después de 
su salida. Este date es transcendental para afirmar que la 
cantidad de materiales arqueolôgicos aportados por los feni­
cios en el période oomprendido entre el s. I l  y comienzos del 
VIII tiene que ser minima; tampoco sabemos en qué productos 
se basaba el intercambio comeroial» Parece claro que los fe­
nicios tenlan unos agentes que convivlan con los indigenes, 
por lo que el comercio no ténia que baserse exclusivamente 
en productos comerciales, sino también en aportaciones cultu­
ral es, como son el cambio de organizaciôn social, el desarro­
llo arquitecténico, el perfeccionamiento de la escritura, etc»
Respecte a la colonizaciôn griega, se produce un fe- 
nômeno similar, pues las fuentes literarias relatan una "co- 
lonizaeiôn mitica" rodia fechable a partir del s. IX. la capa­
cidad néutica de los griegos en este période confirma la posi­
bilidad material de esta colonizaciôn, que tampoco documenta 
la Arqueologia.
En el s. VIII se produce una transformaciôn en el 
sistema colonizador, provocada por la intense expansiôn colo­
nial de las distintas noleis griegas que oblige a los fenicios 
a replentear su sistema, besado hasta ahora en unos "puertos 
de comercio" frente a la explotaciôn agricola que mantenian
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las colonias griegas. La presiôn que ejerce el Imperio Asirio 
sobre las metrdpolis fenicias facilita la evacuaciôn "masiva" 
de fenicios metropolitanos que vienen a afinoirre en los fér- 
tiles Valles del Kediterrânoo Occidental. La multiplicacidn de 
pequenas colonisa en el S. de nuestra Peninsula y en la costa 
mogrebina se debe, pues, a necesidades agricoles y no son, co­
mo se afirmaba hasta ahora, esencialmente factorlas comercta­
les donde recalaban los barcos fenicios cada noche tras su Jor­
nada de navegaciôn, pues la distancia que las sépara es muy 
inferior a la distancia que cubrla un barco de esta época en 
un dla.
EL cambio de estrategia colonial se ve facilitado 
por el desarrollo de la técnica de construcciôn naval, pues a 
comienzos del s. VIII aparecen los barcos birremes que permi- 
tlan una velocidad algo mayor y, sobre todo, una capacidad nâu­
tica superior, lo que se refleja en una menor dependencia de 
las incidencias climatolôgicas o técnicos. La repercusiôn, pues, 
de la técnica naval en el proceso colonial es grande.-
Por otra parte, el sistema comeroial se agilisa, ya 
que a partir de este momento, probablemente, los barcos no lia- 
cen en cada viaje el periplo del Mediterrâneo, sino que cada 
colonia importante tiene su clrculo comeroial autônomo en el 
que los productos de intercambio se desplazan en sus propios 
barcos y cada uno de ellos no réalisa mâs que un pequeno reco-
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'rrido del trayecto total que hacen log productos, lo que pro-' 
voca un aunento de las relaciones e influencias, cada vez mâs 
diferenoiadas.
En este sentido es importante senalar que Câdiz con­
trôla el comercio atlântico por el que se desplaza con embar­
caciones de técnica fenicia. Câdiz, y no Tartessos, domina y 
mantiene el comercio del estaHo. loa navegantes gaditanos se 
desplazan por la costa occidental de la Peninsula Ibérica has­
ta la desembocadura del rlo Vouga o del Duero, donde realizan 
desde el paso del II al I milenio el intercambio comeroial 
con los indlgenas del NO. peninsular. Estos indlgenas, here- 
daros de la técnica nâutica megalltica, surean el Atlântico 
con sus embarcaciones de pieles cosidas, cornunes a los habi­
tantes de Galicia, Bretana y Oornualles, en las que transpor­
tas el estaHo desde los distintos centros productores.
Esta técnica marinera les permitla mantener unas 
relaciones no intensas, pero si mâs o menos frecuentes cuya 
consecuencia es una cierta unidad cultural a lo largo del Enon­
ce Final, conocida como cultura del Bronce Atlântico, 3in em­
bargo, la propia capacidad nâutica de estos pueblos nos obli­
ge a mantener ciertas réservas respecte a la intensidad de es­
tos contactes, que no pudieron ser tan frecuentes como hasta 
aliora se habla supuesto.
Volviendo al circule comeroial gaditano, tenemos que 
anadirle las costas afroatlânticas, visitadas por los navegan-
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tes de Câdiz, en las que fundaron algunas factorlas, como Mo­
gador, para controlar posiblemente la importacién de oro pro­
cédante del Senegal y especiaimente para la instalaciôn de es- 
tablecimientos agricoles.
A partir del s. VI, este sistema comeroial se inte- 
rruTpc, pues Cartago, otro centro de un clrculo comeroial, pre­
tends ampliar su ârea de influencia o sus bénéficies, Una de- 
mostraciôn évidents de esta politisa es la presencia de nave­
gantes cartagineses en las costas atlânticas, primero como ob- 
sorvadores del sistema establecido (Hannôn e Himilcôn) y des­
pués apropiândose définitivamente de él, llegando a mantener 
alguna de las islas atlânticas como réserva territorial en 
caso de que la situaciôn en el Mediterrâneo les fuese desfavo­
rable.
También este cambio estâ relacionado con el progreso 
en la construcciôn naval, pues la trirreme domina los mares 
tras haberse perfecoionado a lo largo de un siglo. loa cons­
tructor es de este tipo de barco gozan de unas ventsjas consi­
derables frente a 16s propietarios de pentecônteras birremes, 
modelo habituai hasta este momento»
Todo este proceso colonial, que répercute considera- 
blemente en el desarrollo histôrico de la Peninsula Ibérica, 
tier.e una incidencia minima en la navegaciôn indigena. Si Loa 
habitantes de la Peninsula participaron en las empresas coraer- 
ciales de los colonisadores tuvo que ser de forma incidental.
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y si trabajaron en loe aetilleroa, fue en bénéficié de laa 
oolonos, slguiendo la técnica naval de les colonizadorea, y 
no llegaron a incorporar esta técnica a la navegacidn Indige­
ne .
Per conaiguiente, loe indlgenae raantuvieron una evo- 
lucidn naval al margen de las posibles aportaciones coloniales. 
De hecho, la piragua monôzlla llegô has ta ôpoca roniana, del 
mismo modo que el barco de cuero. Otro tipo de barco que se 
mantuvo hasta la presenoia romana fueron las barcazas de rlo, 
al principle balsas construxdas con troncos atados que eicpe- 
rlmentan una evoluciôn que oomplica su construccidn, alzândo- 
38 parapetos latérales; esta evoluoiôn parece interna y no de- 
bida a influenclas erternas. Datas barcazas dcstinadas al trans­
porte fluvial debieron de estar bastante ertendidas por toda 
la Peninsula. Los iberos tuvieron también unas eintorcaciones 
propias en las que se aprecia ya una incipienta técnica de 
carpinterla naval. Los tipos ibôricos parecen una evoluclôn de 
la piragua mon8% 11a cuya popa es sustitulda por tablas planas 
y postariormente se sustituye el cuerpo central por un enta- 
blamento, acercéndose asl al tipo de barcazas de rlo construi- 
das con naderas ensanbladas. Dstos dos dltimos oodelos pervi— 
ven en época romana durante la que mejoran su slstema de cons- 
trucciôn aplicando técnicas de carpinterla romana.
Por ûltimo, podemos afirmar que todo este slstema 
desaparece con la incorporaciôn de Hispanla al mundo ronano.
La romanizaoién trae conslgo la unidad de construccién naval
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en todo el llediterrâneo y los aatillerog peninsularea no ea- 
téin en funciôn ya de unas necesidades locales o de unos inte- 
reses coloniales, sino que quedan englobados en una organiza- 
oidn marltima tnuoho tnds amplia, dirigida por el Sstado Romano.
Con la romanizaciôn se transforma plenamente el 
sistema que se habfa mantenido hasta enfonces. Desde el pun­
to de vista de la historia naval esta transformacidn que se 
da con la incorporaciôn de la Peninsula al sistema romane-, 
supona un punto y aparté lo suficienteoiente marc ado cono para 
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figs. 1 y 2: Terraootaa de Bibloa, segûn Bunand.
2.
II
3. Batalla naval de los Puobloa del Mar contra loa 
eglpcioa, segdn Gray.
4. Barcos de Fortetsa, aegdn Gray.
5. Terracotas de Amathus, segun Torr.
Ill
6. Terraoota de Ealamoe, segtin Catling.
7. Baroo mercante chipriota, segün Dussau.
8. Mercantea sirioa ca. 1400 a.C., segun XBster.
IV
9. Mercante chipriota del e. XII a.C., 
eegdn Gaseon.
I
10. Mercante chipriota del a. IX-VIII a.C., 
segun Gray.
11. Mercante chipriota del s. VII a.C., aegdn Spiterie.
12. Mercante chipriota del s. VII a.C., segun 
Barnett.
VI
13. Mercante ohlprlota del a. VI a.G., aegdn Casaon.
14. Relieve de las puertas de Balawat, 
s. IX a.C. (aegdn Koater).
VII
m m
15. Pintura de Til-Baraib (s. VIII a.C.), 




15. Relieve de Sargdn, finales del s. VIII a.C, 
segdn Harden.
16 b. Relieve de Sarg6n, eegûn Gray.
m s s m .
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17. Relieve de Senaquerib (ça. 700), eegûn Harden.
IX
18, Uni00 fragmente conaervado del relieve de 
Senaquerib, aegûn Casaon*
19. Barco de Karatepe, aegûn Casaon.
20, Relieve del templo de Artemis Ortbia,
segunda mitad del s, VII a.C., aegdn Koater.
21. La nave de Kef el-Blida, aegdn Pantar.
u%
22. Monedaa fenicias con barcos, aegdn Dunand.
mM
23. Terracota de trirreme (e. I7-III a.C.), eegdn Casson.
Î
23 b. Trirreme peraa,aegdn Caason.
n i l
'■k..
24. Barco mercante romano de un sarcdfago de Siddn 
(s. I d.C.), aegdn Caseon.
n v
25. Relieve de Aaurbanipal (a. VII a.C.), 
aegdn Barnett.
• « INS
26. Barco de Caergwrle, aegdn Bldzquez.
IV
27. Barco griego de guerra de dpoca geomdtrioa, 
aegdn Casson.
28. Barco de cuarenta remeros (finales del s. VIII a.C.) 
aegdn Morrison y Williams.
m29. Triacdntera de mediadoa del a. VIII a.G., 
aegdn Casaon.
30. Barco mercante seguido por uno de guerra
(segunda mitad del s. VI a.C.), aegun Casson.
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31. Pentecdnteraa grlegas de la primera mitad del 
s. VIII a.G., eegdn Morrison y Williams.
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32 a. Barco birreme de mediados del s. VIII a.C. 
aegdn Morriaon y Williams.
m i l
32 b. Barco birreme abierto de la segunda mitad 
del s. VIII a.C., segun Casson.
o r
32 c. Barco birreme cerrado de mediados del s. VIII a.C., 
segdn Casson.
XII
33. Baroos de finales del s. VIII a.C., oon uno
y dos remos timoneles, segdn Morrison y Williams.
34. Combats naval. Representacidn de mediados del 
3. VII a.C. (vaso de Aristonotos), segdn Koster.
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35. Situla de PlorenÈia, eegdn Reinach.
;
36. Barco de guerra pintado por Exaquias
(550-530 a.C,), segdn Morriaon y William*.
XXL
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37. Naves de guerra de la segunda mltad 
del s. VI a.C., segdn Casson.
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39. Parte trasera de ura trirreme del a. V B . C . ,  
segdn KSster.
40. Hemiolta de la segunda mitad del s. VI a.C., 
segdn Morrison y Williams.
m i l
41. Hippos de la Aliseda, aegdn Mdlida y Barnett,
42. Triacdntera del M.AiH. (hacla 520 a.C.), 
segdn Morrison y Williams.
43. Iriacdnteras de Mas Boscà, aegdn Maluquer.
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m
43. Detal)-e del anterior.
44. Barco de guerra de un plato rodio 
(seçunda mitad del a. VI a.G.), 
segun Morriaon y Williams.
H T
45. Ritdn en forma de barco (segunda 
mitad del s. 711 a.C.), segun 
Morrison y Williams.





46. Los baroos 1, 2, 3 y 4 de arriba a abajo y de 
izquierda a derecha, segûa Barroso.
47. Sello minoioo, segdn Morrison y Williams.
48. Détails de un tensor, segdn Koater.
i m i
49. Barco de Skyros, segiSn Gray,
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n rm
50. Barcos ciâlâdlcos, segun Gray y Casson.
51. Barco de Aslna (1200-1100 a.C.), 
segun Casson.
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51 b. Barco similar al anterior con
el tensor y  el pez (6a.1208*1100 a.C.), 
segdn Casson.
52. El barco 4 de laja Alta, segdn Barroso.
XXIX
r r r r m X
53. Repreaentaciones de barcos en sellos minoicos, 
segdn Gray.
54. El sello de Moohiloa, segdn Gray.
xxr
55«a. El disco de Pesto.
55 b. Modelo de barco de] disco de Pesto, 
segun Gray.
i m
56. El tarco 5 de Laja Alta, segdn Barroso.
57. 21 baroo 6 de Laja Alta, aegdn Barroso.
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58. Emt arcaclone a ibericaa de un vaso de Liria, 
aegdn el Corpus Vasorum Hiapanorum.
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59. Barca ibërlcs, segdn el CYH.
m
60. Gran embarcaol6n Ibérica, segdn el CVH,
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61. El petroglifo de Borna, segdn Alonso.
52. La embarcacidn mayor del petroglifo de Borna,
segdn Alonso.
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64. Embarcacionea predlndsticaa de Nubia, segdn 
Almagro.
65. Embarcacidn nubia del tlpo
IV, aegdn Almagro.
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56. Embarcacidn de Nubia, segdn Alrmagro.
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67. Embarcaciones de les tipos I  y IV , segdn Almagro.
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68. Gran friso con embarcacionea predinaaticaa del 
tipo 17, segdn Almagro.
59 a. Embarcacidn del tlpo 17 (E.A. 25), segdn 
Almagro.
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71. Grafitos de barcos del Tercer 
Templo (Malta), gegdn Gray.
